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РЕШЕНИЯ
XXVI
СЪЕЗДА

КПСС
-в жизнь

Совершенствовать и развивать 
дорожно-строительные работы 

зимой

Ритмичность строительного процесса в течение всего кален­
дарного года — одно из непременных условий успешной про­
изводственно-хозяйственной деятельности любой строитель­
ной организации. Осенне-зимний и ранний весенний периоды 
для дорожно-строительных организаций всегда характеризо­
вались резким спадом выполнения строительно-монтажных 
работ.

В прошлом, когда общий уровень техники строительства до­
рог был относительно низок, когда значительная часть смет­
ной стоимости строительства приходилась на устройство до­
рожной одежды, это сокращение производства работ в зи м -' 
нее время было особенно ощутимо в ритмичном выполнении 
квартальных планов. В 1950 г. в структуре сметной стоимости 
строительства дорог союзного значения II и III категорий в 
равнинной местности стоимость строительно-монтажных ра­
бот по основным конструктивным элементам была в преде­
лах 83% , из которых 53% приходились на устройство дорож­
ной одежды, 10 — на возведение земляного полотна, 11 — 
на строительство искусственных сооружений, 7,2 —  на строи­
тельство линейных зданий для службы ремонта и содержания 
дорог и 1,5% — на обстановку дороги.

В тот период в проектных решениях конструкций дорожных 
одеж д широко применялись щебеночные и гравийные осно«- 
вания. Нередко в сметах специально предусматривалось уст­
ройство таких оснований для возможного использования про­
изводственных мощностей строек в зимний период. Земляное 
полотно возводилось в основном из боковых резервов с 
тем , чтобы по возможности исключить транспортирование 
грунта из сосредоточенных карьеров. Это являлось сдержива­
ющим фактором производства земляных работ в зимнее вре­
мя. В первом квартале практически не возводилось земляное 
полотно и не устраивались основания, а в четвертом квартале 
выполнение этих видов работ находилось в пределах лишь 
10— 14% от годового объема.

При описанной ранее примерной структуре сметной стои­
мости строительства фактическое освоение лимитов на строи­
тельно-монтажные работы в среднем за 4 года (данные за 
1950— 1953 гг. по строительству дорог союзного значения) со­
ставляло по кварталам 7,5; 37,5; 33,3 и 21,7% . Эти данные — 
яркая иллюстрация сезонности дорожного строительства.

Что же произошло за 30 лет, чего мы добились в улучше­
нии строительного производства в зимнее время, насколько 
уменьшился разрыв в выполнении планов на летние и зимние 
периоды?

Сравнивая приведенные выше показатели с аналогичными 
заданиями квартальных планов (средними за 1978— 1981 гг.), 
можно заметить резкое их увеличение в первом и четвертом 
кварталах (отличия от фактического выполнения весьма не­
значительны), а значит, и существенное улучшение использо­
вания производственно-технических ресурсов строек. Так, по 
сравнению с первыми кварталами за 1950— 1953 гг. этот пока­
затель возрос в 2 раза (до 15,2%), а по четвертым кварта­
лам поднялся до 26,4% .

Рост выполнения работ в зимних условиях более чем на 
12% — успех несомненный. Однако важно в каждом отдель­
ном случае установить слагаемые этого успеха и определить 
пути, которые ведут к повышению эффекта работы в зимних 
условиях.

За последнее время строительные организации стали осна­
щаться различными высокопроизводительными машинами, 
оборудованием и автомобильным транспортом, существен­
ные изменения произошли и в проектно-сметной документа­
ции, учитывающей современное состояние технического уров­
ня дорожно-строительного производства и последние дости­
жения науки. Произошли изменения, которые, с одной сторо­
ны, способствуют более равномерному выполнению работ в 
течение года, с другой — осложняют производство работ в 
зимних условиях и требуют иных, комплексных технических
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решений, направленных на более широкое ведение их в осен­
не-зимнее время.

К объективным условиям, повлиявшим на уровень выпол­
нения планов в зимний период, относится, в частности, изме­
нение сметной стоимости основных конструктивных элемен­
тов дороги. Так, стоимость дорожной одежды с 53% (при со­
поставимых условиях) уменьшилась до 39% (и до 36% для до­
рог I категории в равнинной местности), а стоимость возве­
дения земляного полотна поднялась до 14%.

Это значит, что влияние специфически дорожных работ, 
требующих определенных погодных условий (устройства до-» 
рожной одежды), на ритмичное выполнение планов в тече-i 
ние года несколько снизилось. Повышение же сметной стои­
мости мостов, водопропускных труб и расширение номенкла-t 
туры линейных зданий для службы эксплуатации и создания 
сервиса (станций технического обслуживания, А ЗС , мотелей и 
т. п.), строительство которых не зависит от температурных 
условий, объективно дает возможность вести работы в зим­
них условиях в относительно больших объемах, компенсируя 
выполнение планов при сокращении работ в это время на 
устройстве оснований и покрытий. К сожалению, нередко эти 
работы на зимний период планируются ниже Тех объемов, ко­
торые предусматриваются в планах летнего периода.

Повышение сметной стоимости возведения земляного полот­
на и изменение структуры производства земляных работ за 
счет исключения разработки резервов непосредственно у до­
роги также положительно влияет на равномерное выполнение 
планов независимо от времени года. Увеличение использова­
ния грунтов, особенно несвязных, из сосредоточенных карье­
ров расширяет период, пригодный для возведения земляного 
полотна.

Вместе с тем в проектных решениях дорожных одежд про­
изошли количественные изменения отдельных конструктивных 
слоев за счет замены в них одних материалов на другие. Тех­
ническая и экономическая целесообразность широкого ис­
пользования грунта как строительного материала привела к 
целесообразности замены оснований из гравия и щебня на 
основания из грунта, обработанного главным образом цемен­
том. Это сузило временные возможности производства работ, 
так как устройство оснований из цементогрунта как раз и 
есть та специфика устройства дорожных одежд, которая тре­
бует определенных температурных условий.

Несмотря на общее увеличение производства работ в пер­
вом и четвертом кварталах, нельзя не отметить чувство не­
удовлетворенности в решении принципиальных проблем, свя­
занных с главным вопросом — вопросом удлинения периода 
устройства собственно дорожных одеж д и оснований с при­
менением цемента, усовершенствованных и капитальных ти­
пов покрытия.

Надо полагать, что и в поквартальных планах земляных ра­
бот, возведения искусственных сооружений и линейных зда­
ний, несомненно, есть технические, экономические и другие 
условия, из-за которых нельзя рассчитывать на такой рост 
выполнения работ зимой, который обеспечил бы годовую 
ритмичность производства с учетом слабых темпов устрой­
ства дорожных одеж д в этот период. Вызывает тревогу и то 
обстоятельство, что возросшее выполнение работ в зимнее 
время, о котором говорилось выше, например, по организа­
циям Главдорстроя Минтрансстроя на протяжении последних 
8 лет держится примерно на одном уровне без какого-либо 
роста.

Проблема преодоления сезонности дорожного строительст­
ва сложна и многопланова. Она охватывает все стороны дея­
тельности проектных, научно-исследовательских и производ­
ственных организаций, требует решения неотложных теку­
щих задач и коренных проблем повышения уровня техники 
дорожного строительства. Разумеется, что в первую очередь 
следует собирать, внимательно изучать и внедрять уже на­
копленный положительный опыт в этой области и эффективно 
использовать его в целях безусловного выполнения установ­
ленных государственных планов. Традиционные приемы и 
способы использования средств производства в зимних усло­
виях при строительстве искусственных сооружений, линейных 
зданий и возведении земляного полотна, т. е. всего того, что 
не связано и не зависит от температурных условий, должны 
вестись на новой организационной и технической основе за 
счет максимального использования положительного опыта 
передовых коллективов, за счет лучшей организации техно­
логии работ, исключающей неоправданные простои машин, 
транспорта, и повышения производительности труда на каж­
дом рабочем месте.

Представляется, что сложившаяся обстановка в преодолении 
сезонности дорожного строительства в какой-то мере обуслов­
лена отсутствием единой технической направленности.

В 1958 г. Главдорстроем была издана временная инструкция 
по строительству автомобильных дорог в зимних условиях. В 
1965 г. Минтрансстроем были выпущены технические указания 
по строительству автомобильных дорог в зимних условиях 
(ВСН 120— 65). Эти указания аккумулировали имеющийся опыт 
работы в зимний период, накопленный дорожно-строительны­
ми организациями за 1958— 1964 гг. В них изложен комплекс 
вопросов, связанных с возведением земляного полотна, уст­
ройством оснований и покрытий с применением органических 
и минеральных вяжущих, эксплуатацией машин, а также даны 
различные приложения, связанные с выполнением работ в 
зимнее время. При всех недостатках этого документа его из­
дание было свидетельством того, что продлению сезона до­
рожного строительства придавалось важное значение. Этим 
вопросом занимались учебные и отраслевые научно-исследо­
вательские институты, к этой проблеме было приковано вни­
мание всей инженерно-технической общественности.

Прошло более 15 лет. Многое изменилось в дорожно-строи­
тельном производстве, а нового такого нормативного доку­
мента, отражающего современное состояние техники строи­
тельства, дорожники не имеют. Иначе, как ослаблением вни­
мания к проблеме сезонности дорожного строительства, этот 
факт объяснить нельзя.

Было бы совершенно неправильно говорить, что в этом на­
правлении ничего не делается. Проводятся опытные работы 
по устройству в зимний период оснований из медленно твер­
деющих шлаковых вяжущих, из сухих цементогрунтовых сме­
сей, приготовленных при отрицательных температурах, и др. 
Накоплен большой опыт строительства дорог в Западной Си­
бири с покрытием из плит типа ПАГ-14. В той или иной мере 
вопросы устройства дорожных одежд отражаются в некото­
рых инструкциях, правилах и т. п. Однако в большинстве слу­
чаев развитие и совершенствование дорожно-строительных 
работ зимой ведется не по заранее разработанной целевой 
программе, предусматривающей комплексное изучение и ре­
шение всей совокупности вопросов этой многогранной и 
сложной проблемы.

Разрабатываются лишь отдельные частные вопросы, и то в 
зависимости от инициативы и настойчивости некоторых лиц 
без широкого привлечения ведущих специалистов различного 
профиля, без массированного целенаправленного использова­
ния всего арсенала имеющихся потенциальных возможностей 
науки и техники, причем не только дорожной отрасли, но и 
смежных областей. Представляется, что в принципе целевая 
программа преодоления сезонности дорожного строительст­
ва должна войти составной частью в имеющуюся программу 
внедрения новых технических решений и технологии скорост­
ного строительства автомобильных дорог и предусматривать 
два основных направления:

дальнейшее развитие и совершенствование тех видов работ, 
применяемых материалов и технологических процессов, ко­
торые уже известны и используются в практике дорожного 
строительства;

изучение, освоение и внедрение принципиально новых ма­
териалов, способов и технологических приемов, которые ко­
ренным образом меняют традиционное представление о них.

Первое из этих направлений преследует цель непосредст­
венного воздействия на лучшее использование имеющихся 
производственных мощностей строек, на более ритмичное вы­
полнение строительно-монтажных работ в году, т. е. на реше­
ние задач сегодняшнего дня и ближайшего будущ его. Это на­
правление могло бы включать, например, более широкое при­
менение битумных эмульсий, щебня, обработанного битумом, 
с возможностью хранения его в зимнее время, холодных ас­
фальтобетонных смесей, устройство зимой оснований на раз­
личных шлакоминеральных вяжущих, более эффективных до­
бавок в бетоны и т. п.

Известно, что применение битумных эмульсий не только 
способствует экономному расходованию битума, но и позво­
ляет вести работы при относительно высокой влажности ма­
териалов и низкой положительной температуре окружающего 
воздуха. Несмотря на это, битумные эмульсии и в особенно­
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СТРОИТЕЛЬСТВО
сти катионактивные не заняли подобающего им места в прак­
тике работы строительных и эксплуатационных организаций.

То же самое следует сказать и о холодных асфальтобетон­
ных смесях. Они также незаслуженно не находят широкого 
применения. А - практика показывает, какие большие возмож­
ности кроются в широком применении таких смесей. Это не 
только удлинение строительного сезона, но и возможность 
использования жидких битумов, что в условиях острого де­
фицита вязких битумов имеет чрезвычайно важное значение. 
Например, дорожники Туркменской ССР, широко используя 
холодные асфальтобетонные смеси, ведут устройство покры­
тий из них практически круглый год. Аналогичные условия с 
точки зрения применения этого материала имеются во многих 
районах страны.

Успешная реализация этой части программы не представит 
сложностей и трудностей, она не потребует особых усилий для 
привлечения поборников ее осуществления.

Наибольшую сложность представляет вторая часть про­
граммы, в которой речь идет о разработке и внедрении прин­
ципиально новых материалов, целенаправленном изменении 
их свойств или методов работ.

Основным нашим «врагом» в круглогодичном устройстве 
дорожных одеж д с применением битума и цемента является 
фактор температуры. Этот фактор не только сдерживает их 
устройство в холодное время года, но и требует больших 
энергетических затрат. При приготовлении асфальтобетонных 
смесей даже в летнее время требуется значительный расход 
тепловой энергии на нагрев всех компонентов. Достижение 
требуемой плотности покрытия из этих смесей возможно так­
же только при высокой положительной температуре. Приго­
товление цементобетонных смесей в обычных условиях хотя и 
не связано с нагревом минеральных составляющих, но зави­
сит от сохранения воды в жидкой фазе как во время их сме­
шения, так и в процессе набора бетоном необходимой проч­
ности. В обоих случаях фактор температуры является решаю­
щим.

Видимо, в направлении снижения влияния температурных 
условий и следует вести поиск увеличения сезона для уст­
ройства дорожных одеж д. Важно четко определить, в каком 
плане и какими путями следует решать эту проблему.

Большое значение как в организационном, так и в техничес­
ком аспектах могут иметь обязательное планирование строи­
тельным организациям устройства дорожных одеж д в зимнее 
время и создание «банка идей», направленных на преодоле­
ние сезонности дорожного строительства.

Поиски путей воздействия на вяжущие материалы с целью 
снижения температур их приготовления и уплотнения за счет 
введения различных ПАВ, а также путей, ведущих к коренным 
изменениям технологических процессов приготовления, более 
быстрого и эффективного уплотнения смесей при понижен­
ных температурах, дадут новый творческий импульс. Создание 
«банка идей» поможет по-новому взглянуть на различные ас­
пекты продления сезона дорожного строительства.

Наши поиски не должны замыкаться на решении только те­
кущих задач, технический прогресс — это и работа на зав­
трашний день. Для движения вперед потребуется гармоничес­
кое сочетание в работе лучших сил научно-исследовательских 
институтов и производственников.

Преодоление сезонности дорожного строительства — боль­
шой резерв более полного использования производственных 
мощностей строек и ускорения темпов дорожного строи­
тельства.

А. К. Петрушин
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Устройство оснований 
дорожных одежд 
при отрицательной 
температуре
В. М. МОГИЛЕВИЧ, Б. В. БЕЛОУСОВ,
Б. А . АСМ АТУЛАЕВ

I
В настоящее время разработано несколько методов устрой­

ства зимой слоев дорожной одежды из материалов, обрабо­
танных минеральными вяжущими. В основу этих методов поло­
жен принцип создания благоприятных условий для быстрого 
набора материалом достаточной (критической) прочности, при 
которой он способен воспринимать разрушающие усилия от 
действия замерзающей воды.

Для цементоминеральных смесей, уложенных зимой, благо­
приятные тепловлажностные условия достигают путем подо­
грева смеси и поддержания положительных температур в 
твердеющем слое до набора им критической прочности. Э ф ­
фективность этих методов повышается при использовании вы­
сокосортных цементов и ускорителей твердения.

Более удобным является метод понижения температуры 
замерзания воды путем введения в смесь добавок различных 
солей, что обеспечивает возможность протекания процессов 
твердения цемента при отрицательных температурах. Однако 
при низких отрицательных температурах требуется введение 
значительного количества солей, что приводит к  уменьшению 
сроков схватывания цемента и последую щему ослаблению 
структуры бетона.

8 1969— 1971 гг. появились работы, в которых описывается 
опыт устройства цементобетонных оснований методом ранне­
го замораживания [1, 2 ]. Сущность этого метода заключается 
в том , что бетонная смесь замораживается до момента воз­
никновения кристаллической структуры с тем , чтобы предот­
вратить возникновение необратимых ее разрушений и сохра­
нить на весенний период большую часть цемента в негидрати- 
рованном состоянии. Запас негидратированного цемента не­
обходим для «самозалечивания» возможных дефектов в струк­
туре материала, появляющихся при замораживании.

Другими словами, для того, чтобы можно было использо­
вать метод раннего замораживания, необходимо значительно 
удлинить сроки схватывания и твердения бетонов. С  этой це­
лью авторы предложенного метода в бетонную смесь вводят 
гидрофобные добавки [3 ], которые замедляют процессы 
схватывания бетона и тем самым создают условия для его за­
мораживания до образования кристаллической решетки.

Все эти методы связаны с необходимостью четкого прогно­
зирования температурного режима смесей после их укладки. 
Достоверность же такого прогнозирования пока еще практи­
чески недостаточна. Положение принципиально изменяется 
при замене портландцементов на медленнотвердеющие бес- 
клинкерные вяжущие, например, на шлаковые.

В Казахском филиале Союздорнии были проведены работы 
по изучению применения шлакового вяжущего для устройства 
слоев дорожной одежды при отрицательных температурах 
методом раннего замораживания. В качестве вяжущего были 
использованы молотые фосфорные гранулированные шлаки, 
активированные цементной пылью.

Как показали проведенные исследования, шлаковое вяжу­
щее обладает способностью длительного твердения с м ед­
ленным набором прочности во времени. Максимальная ско­
рость набора прочности проявляется в первые три месяца, 
когда набирается 80— 90% прочности. К  девяти месяцам твер­
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дениЯ Я нормальных условиях набор прйчнбстИ практически 
затухает и в дальнейшем остается без изменений. С  пониже­
нием температуры процессы твердения в таких шлакомине­
ральных материалах ещ е более замедляются, что способст­
вует созданию значительного резерва негидратированного 
шлакового вяжущего. Фактический резерв негидратированно­
го вяжущего, установленный по запасу прочности после дли­
тельного пятимесячного выдерживания образцов при темпера­
турах от 0° до — 10°С, составляет 69— 99% . Этот резерв доста­
точен для «залечивания» возможных деструкций от раннего 
замораживания материалов. Следовательно, при устройстве 
дорожного основания в зимнее время и поздней осенью шла­
коминеральный слой можно не предохранять от заморажива­
ния, при этом его конечные прочностные свойства не будут 
снижаться. Этому также будет способствовать положительное 
влияние низких температур на формирование более плотной 
микроструктуры материала.

Во-первых, отрицательные температуры, оказывая замедля­
ющие действия на процессы твердения, способствуют завер­
шению процесса седиментации, обуславливающему получение 
плотной микроструктуры. Во-вторых, меняется фазовый сос­
тав новообразований. Количество гелевидной фазы и дисперс­
ность кристаллической составляющей .при низких температу­
рах увеличивается по сравнению с аналогичными показателя­
ми шлакового вяжущего, твердеющего в нормальных усло­
виях. Это подтверждается результатами физико-химических и 
химических исследований.

Процесс приготовления и укладки смеси минеральных ма­
териалов и шлакового вяжущего аналогичен процессу строи­
тельства цементогрунтовых слоев дорожных одежд и может 
быть выполнен с помощью тех же машин. При этом особое 
внимание следует обращать на технологию уплотнения шлако­
минерального слоя. Как показали экспериментальные работы 
значение коэффициента уплотнения должно быть не менее 
0,98.

Опытно-производственная проверка строительства в зимних 
условиях дорожных оснований из шлакоминеральных материа­
лов, проведенная дорожными организациями Министерства 
автомобильных дорог Казахской ССР, показала, что предло­
женная технология производства работ в зимних условиях 
позволяет продлить сезон строительства оснований в V  до­
рожно-климатической зоне примерно на 3 месяца, тем самым 
повысить темпы ввода в эксплуатацию автомобильных дорог в 
среднем на 12,5%, экономить дорогостоящий и дефицитный 
цемент в количестве 100— 150 т на каждом километре основа­
ния, а также получить экономический эф ф ект от продления 
сезона строительства шлакоминерального основания на 15—  
16% от его стоимости.

Результаты проведенных исследований и положительный 
опыт круглогодичного строительства дорожных оснований из 
шлакоминеральных материалов позволили разработать реко­
мендации к устройству слоев дорожных одежд при отрица­
тельных температурах с применением шлакового вяжущего и 
приступить к широкому внедрению предложенного метода 
строительства автомобильных дорог в Казахстане.

Министерство автомобильных дорог Казахской ССР в 1982 г. 
наметило построить базу в г. Чимкенте по производству шла­
кового вяжущего .производительностью 100 тыс. т в год, с уче­
том ежегодного строительства 200— 250 км дорожных основа­
ний из шлакоминеральных материалов. Кроме того, впервые в 
отечественной практике дорожного строительства предусмат­
ривается использовать комплекты машин ДС-110 для скорост­
ного строительства при устройстве дорожного основания из 
шлакоминерального материала на автомобильной дороге Чим­
кент —  Джамбул.

Есть основания считать, что рекомендации к производству 
зимой работ по укреплению минеральных материалов шлако­
выми вяжущими могут быть применены и в других климатиче­
ских зонах при условии ограничения нижнего предела отрица­
тельных температур величинами минус 10— 15°С.
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Г идромеханизация 
на строительстве 
автомобильных дорог 
в Западной Сибири

Инженеры Н. Г. ВАВИЛОВ,
А . Г. ГЕРАСИМОВ
(Объединение Трансгидромеханизация)

Из-за ускоренного освоения нефтяных и газовых месторож 
дений в Тюменской и Томской областях в последние годь 
здесь резко увеличился объем автомобильно-дорожного стро 
ительства. В условиях сильной заболоченности и обводненно 
сти районов строительства, недостатка грунтов, пригодных дл: 
возведения земляного полотна, особую сложность представ 
ляет устройство земляного полотна на болотах, в акватория: 
озер и затопляемых поймах рек.

Отсыпка автомобилями-самосвалами высоких насыпей н: 
болотах летом осложняется бездорожьем, а на поймах — 
длительным .периодом затопления паводком. В этих условия: 
большое распространение получил гидромеханизированньп 
способ земляных работ, имеющий ряд преимуществ пере; 
традиционным сухим.

Все гидромеханизированные работы на строительстве .тран 
спортных объектов в Западной Сибири выполняет объедине 
ние Трансгидромеханизация Министерства транспортной 
строительства. В составе объединения —  два специализиро 
ванных треста, одиннадцать специализированных управлений 
два завода, один из которых изготовляет земснаряды, дру 
гой —  запасные части к  ним. Имеются также управление про 
изводственно-технологической комплектации и специализиро 
ванное проектно-конструкторское бюро.

Объединение Трансгидромеханизация при численном соста 
ве 9000 работающих выполняет в год 125 млн. м3 земляны 
работ на сумму 175 млн. руб. Для сравнения, средний трест п< 
механизации земляных работ Минтрансстроя, имеющий 401 
автомобилей-самосвалов, 120 экскаваторов и 3000 работающих 
разрабатывает в год 15 млн. м3 на сумму 27 млн. руб.

Объединение располагает 265 земснарядами, 75 из которы; 
сосредоточены в Тюменской и Томской областях сс 
всем комплексом вспомогательных машин и оборудования 
На объектах Западной Сибири занято 3000 гидромеханизато 
ров.

С начала освоения нефтяных и газовых месторождений н< 
их обустройстве способом гидромеханизации выполнено бо 
лее 250 млн. м3 земляных работ. Ежегодный темп вырос i
1,5 млн. м3 в 1966 г. до 50 млн. м3 в 1981 г. и имеет тенденцик 
к дальнейшему росту.

Наличие хорошей производственной базы позволяет объ 
единению увеличивать объемы работ (в том числе и в Запад 
ной Сибири) в основном за счет роста производительносп 
труда. Имея в подчинении 13 строительных подразделений, за 
воды и конструкторское бюро, объединение сосредоточило i 
своих руках проектирование, изготовление и модернизации 
земснарядов, проектирование организации гидромеханизиро 
ванных работ и их выполнение, что способствовало достиже 
нию высоких производственных показателей. По итогам деся­
той пятилетки объединению воучены Памятный знак и пере­
ходящее Красное знамя ЦК КП СС, Совета Министров СССР 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ  с занесением на Всесоюзную доску По­
чета на ВДНХ СССР.

При строительстве автомобильных дорог в Западной Сибирх 
бурному росту объемов гидромеханизированных земляных 
работ способствовали большая заболоченность и обводнен­
ность района строительства, а также технико-экономические 
преимущества гидромеханизации. При гидронамыве без 
дополнительного уплотнения грунта плотность насыпи 
близка к максимальной для данной категории грунтов. За сче1 

гидродинамических воздействий на основание насыпи при на­
мыве период стабилизации основания незначителен. Практи­
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чески стабилизация заканчивается в период намыва и лишь на 
болотах первого типа возможны просадки в течение последу­
ющих одного-двух месяцев.

В Западной Сибири большое распространение имеют обвод­
ненные месторождения мелкозернистых и пылеватых песков в 
поймах рек, в основном прикрытые сверху слоем суглинка 
мощностью 1,5— 3,0 м и непригодные для разработки экска­
ваторами. Землесосные ж е снаряды успешно разрабатывают 
такие грунты, причем попутно при намыве происходит обога­
щение: пылеватые и глинистые частицы уносятся со сбросной 
водой, и грунты, не пригодные для укладки в насыпь в есте­
ственном виде, после обогащения удовлетворяют требова­
ниям качества земляного полотна.

Производительность труда при намыве земляного полотна в
3— 4 раза выше, чем при сухой отсыпке, что при ограниченно­
сти трудовых ресурсов в Сибири является решающим факто­
ром. К  этому нужно добавить непрерывность технологическо­
го процесса, высокую культуру производства при гидромеха­
низации. Даже известные инженерно-геологические трудности 
районов освоения Тюменского Севера оказались для этого 
способа благотворными. Так, избыток обводненных площа­
дей облегчил маневр плавучих средств гидромеханизации, а 
мелкозернистые и пылеватые пески, характерные для Запад­
ной Сибири, разрабатываются земснарядами значительно лег­
че, чем гравийно-галечные и глинистые в других более благо­
приятных по климату районах.

При строительстве автомобильных дорог применяются две 
основные технологические схемы гидромеханизации земляных 
работ. Гидронамыв непосредственно в профиль земляного 
полотна осуществляется при расстоянии от карьера до места 
укладки грунта не более 5—6 км. В других случаях, при от­
сутствии карьеров для сухой разработки, проводится гидро­
намыв обогащенного песка в штабель для последующей до­
ставки его автомобилями-самосвалами и укладки в насыпь.

По второй схеме отсыпано земляное полотно большинства 
автомобильных дорог знаменитого Самотлорского месторож­
дения нефти, где намытый грунт в пойме р. Вах —  практиче­
ски единственный карьер. Земляное же полотно дорог, про­
ложенных по акватории озер Самотлор, Кымыл-Эмтор, Белое, 
выполнено непосредственно гидронамывом. Пологие пляжные 
откосы спроектированы как защита земляного полотна от раз­
мыва взамен традиционно применяемого железобетонного 
крепления. Это снизило стоимость строительства, исключило 
необходимость доставки плит, что для условий Тю­
менского Севера немаловажно, исключило укрепительные ра­
боты. Заменив собой дорогостоящий бетон, пляжные откосы 
насыпей значительно облегчили последующие строительство и 
эксплуатацию коммуникаций нефтепромысла (ЛЭП, трубопро­
воды и т. д .). Такая конструкция земляного полотна принята 
на большинстве затопляемых пойм рек, как в автомобильно­
дорожном, так и в железнодорожном строительстве.

Объединение Трансгидромеханизация совместно с головны­
ми проектными институтами в контакте с Центральным научно- 
исследовательским институтом Минтрансстроя продолжает ра­
боту, направленную на более эффективное применение гид­
ромеханизации при строительстве автомобильных дорог. Объ­
единение наметило следующие основные направления техни­
ческого развития.

Рис. f. Землесосный снаряд 300-40М

У н и ф и к а ц и я  з е м с н а р я д о в  и и х  д а л ь н е й ш а я  
м о д е р н и з а ц и я .  Мы отказались от множества типов зем­
снарядов, избрав три базовых. Во-первых, это мощный зем­
снаряд (рис. 1) с электрическим приводом общей установлен­
ной мощностью 2000 кВт. Производительность его в песчаных 
карьерах, характерных для Западной Сибири, 200— 300 тыс. м3 
в месяц. Во-вторых, средний земснаряд с электрическим при­
водом общей установленной мощностью 1200 кВт, производи­
тельностью 80— 150 тыс. м3 в месяц в аналогичных условиях. 
И, наконец, земснаряд с автономным дизельным приводом 
производительностью 70— 100 тыс. м3 в месяц.

Модернизация этих земснарядов в ближайшее время наме­
чается в направлении механизации трудоемких ремонтных ра­
бот, улучшения условий труда и отдыха на земснаряде, авто­
матизации отдельных функций, улучшения техники безопас­
ности, повышения надежности отдельных агрегатов. Но в це­
лом изменения типажа не намечается.

С о в е р ш е н с т в о в а н и е  т е х н о л о г и и  у к л а д к и  
г р у н т а  на  к а р т е  н а м ы в а .  При намыве узкопрофиль­
ных сооружений и штабелей постоянно поддерживается буль­
дозерами обвалование по периметру сооружения. Условия 
работы способствуют интенсивному износу машин, и, в конеч­
ном счете, приводят к простоям земснаряда в ожидании под­
готовки обвалования. В настоящее время эти простои состав­
ляют наибольшую долю в общих потерях рабочего времени 
земснаряда. Будет вестись работа, направленная на создание 
специальных укладочных машин на карте намыва, как для 
поддержания обвалования, так и для укладки намывного пуль­
попровода в процессе намыва.

Продолжится работа, связанная с формированием пляжных 
откосов не по условиям свободного растекания грунта, а в 
соответствии с заданной крутизной по условиям эксплуатации.

П р о д л е н и е  с е з о н а  р а б о т ,  б о р ь б а  с г л а в н ы м  
в р а г о м  г и д р о м е х а н и з а ц и и  —  о т р и ц а т е л ь н ы ­
м и  т е м п е р а т у р а м и .  За 15 лет работы в Западной Си­
бири средняя продолжительность сезона увеличена на 2 ме­
сяца, а в 1981 г. впервые один из земснарядов на Варьеган- 
ском месторождении не останавливался на зиму и работал все 
месяцы зимнего периода.

С о в е р ш е н с т в о в а н и е  с т р у к т у р ы  у п р а в л е ­
н и я  и о р г а н и з а ц и и  т р у д а ,  в том числе дальнейшее 
распространение бригадного подряда, которым сейчас выпол­
няется более 80% работ, организация вахтового метода работ. 
Все основные машины в объединении работают круглосуточ­
но, с четырьмя сменами обслуживания. На отдаленные от ба­
зовых городов и поселков объекты доставляется вахта из двух 
смен, которые работают по 12 ч ежедневно в течение 7— 15 
дней, а затем вахта вывозится на отдых. Такой режим имеет 
ряд особенностей и производство нуждается в научных ре­
комендациях к производственному, медико-биологическому и 
социальному аспектам вахтового метода работы.

Нуждается в совершенстве и система оплаты труда работни­
ков при этом методе. Требует решения вопрос оплаты за вре­
мя доставки на вахту, сверх фонда заработной платы необхо­
димо ввести доплаты, отражающие особенности труда при 
вахтовом методе.

С о в е р ш е н с т в о в а н и е  с о б с т в е н н о й  п р о и з ­
в о д с т в е н н о й  б а з ы .  Это направление включает в себя 
расширение собственных баз подведомственных трестов и 
специализированных управлений и реконструкцию Цимлян­
ского завода по изготовлению земснарядов и Каширского за­
вода по изготовлению запасных частей к ним.

Применение гидромеханизации в местах сосредоточения 
больших линейных объемов всегда дает эф ф ект как в эконо­
мии материальных и трудовых ресурсов, так и в повышении 
качества работ. Но при проектировании объектов следует 
учитывать некоторые особенности и недостатки гидромехани­
зации с тем, чтобы устранить их влияние на эффективность 
применения этого способа.

Гидромеханизация — громоздкий (неоперативный) способ 
производства работ. Вес оборудования достигает сотни тонн, 
доставка на объект земснарядов осуществима практически 
один раз в году водным путем во время паводка или по зим­
никам с демонтажем-монтажом. Поэтому требуется более 
тщательная разведка карьеров, составление обоснованного 
проекта организации работ, так как при ошибке земснаряд 
обречен на простой до следующего периода возможной пе­
редислокации.

Большая энергоемкость способа (расход электроэнергии на 
1 м3 разработанного грунта от 2 до 10 кВт для Западной Сиби­
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ри). Для работы необходим проект энергоснабжения, большой 
объем строительства ЛЭП и подстанций. В неосвоенных райо- 
нах успешно применяется схема энергоснабжения от автоном­
ных передвижных дизельных электростанций. Но при этом 
также требуется время на их доставку, установку, организа­
цию склада горюче-смазочных материалов. Эти особенности 
требую т выдачи проекта гидромеханизированных работ на 
объекте как минимум за 2 года до начала строительства, т. е. 
на год раньше, чем для работы землеройных машин.

Большая металлоемкость: грунт транспортируется по трубо­
проводам диаметром 400— 700 мм, которые изнашиваются пос­
ле 7— 10 тыс. ч работы. Поэтому при намыве 1 км насыпи до­
роги расходуются до полного износа в среднем 300— 400 м 
труб. Кроме того, укладываются магистральные пульпопрово­
ды от карьера до трассы дороги, которые после окончания 
работ трудно вторично использовать, если они уложены на 
болотистой местности.

Значительные потери грунта при намыве насыпей с шириной 
по основанию 20— 30 м. Этот недостаток, на наш взгляд, сле­
дует обратить в преимущество, устраивая на затопляемых уча­
стках и болотах насыпи с пляжными откосами, шириной по ос­
нованию 60— 150 м, создавая тем самым основание для кори­
дора коммуникаций (ЛЭП, трубопроводы), которые удобней 
потом строить и эксплуатировать. Хорошей иллюстрацией к 
этому стали намытые по акватории озера Самотлор насыпи 
(рис. 2).

Р ис. 2. Поперечный профиль земляного полотна:
1 — ЛЭП; 2 — тр у боп р ов од ы

Ограниченная дальность гидротранспортирования грунта 
('I <5— 2 км) без дополнительной перекачки. Как правило, пода­
ча грунта земснарядами от карьера до места укладки на рас­
стоянии свыше 5— 6 км нецелесообразна, так как при несколь­
ких ступенях перекачки грунта резко повышается стоимость 
работ, энергоемкость, а также снижается надежность системы, 
увеличиваются простои (ведь земснаряд и перекачивающие 
станции взаимозависимы). Эта особенность гидромеханизации 
требует для намыва профиля насыпи изыскивать карьеры 
вдоль трассы на расстоянии не более 6— 7 км друг от друга.

Влияние на окружающую среду. При сбросе воды с карты 
намыва взвешенные частицы пылеватых и илистых частей пос­
тупают в водные источники и заиливают их. Для предупреж­
дения этого следует устраивать отстойники.

Часто инстанции, согласовывающие проекты, возражают 
против применения гидромеханизации из-за того, что при 
грунтозаборе под водой часть грунта не всасывается земсна­
рядом, а по течению уходит вниз по водотоку, увеличивая со­
держание взвеси в воде. Допустимые нормы увеличения за- 
мутнения очень жестки и, по нашему мнению, безоснователь­
ны.

Перечисленные недостатки или особенности могут быть уч­
тены только в проектах, составленных специализированной ор­
ганизацией. Как правило, проекты, составленные головными 
институтами, в отношении гидромеханизированных земляных 
работ оставляют желать лучшего. Редко разрабатывается про­
ект энергоснабжения, неудачно выбираются места установки * 
перекачивающих станций, слабо решаются вопросы охраны 
природы. Мы считаем, что к проектированию на любой его 
стадии должно привлекаться специализированное проектно- 
конструкторское бюро.

При положительном решении проектных и других вопросов, 
связанных с применением гидромеханизации на строительстве 
автомобильных дорог, возможно высококачественно и в срок 
выполнять все необходимые работы в районах нефте- и газо­
добычи в Западной Сибири.
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ЗА ЭКОНОМ ИЮ

И БЕРЕЖ ЛИВОСТЬ

У Д К  625.84.004.iB

Рациональное 
использование 
цемента и щебня
Канд. техн. наук А . М. ШЕЙНИН

Строительство монолитных цементобетонных покрытий ав­
томобильных дорог и аэродромов является весьма материало­
емким процессом. Так, если на строительство 1 км цементо­
бетонного покрытия, приведенного к ширине 7,5 м, толщиной 
24 см расходуется около 2 тыс. м3'бетонной смеси, то для ее 
приготовления необходимо приблизительно 800 т дорожного 
портландцемента по ТУ 21-20-32— 77, 800 м3 песка и 1500 м3 
щебня по ГОСТ 10268— 80.

Выполнение задач, выдвинутых Постановлением ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР «Об усилении работы по экономии и 
рациональному использованию сырьевых, топливно-энергети­
ческих и других материальных ресурсов», связано поэтому с 
обоснованным использованием дорожно-строительных мате­
риалов и, в первую очередь, цемента и щебня. Это обуслов­
ливается тем, что цемент и щебень в дорожном бетоне явля­
ются наиболее дорогостоящими компонентами, на их доставку 
к объектам дорожного и аэродромного строительства требу­
ется большое количество подвижного железнодорожного со­
става, а на их производство затрачиваются значительные топ­
ливно-энергетические и природные ресурсы.

Рассмотрим основные пути рационального использования 
цемента и щебня в дорожном бетоне.

Основой для нормирования расхода цемента и щебня яв­
ляется подбор состава бетона для принятой технологии стро­
ительства цементобетонных покрытий. Вопросы подбора ра­
ционального состава бетона при устройстве покрытий комп­
лектами машин на рельс-формах и комплектами высокопроиз­
водительных машин типа ДС-100 рассмотрены ранее [1, 2 ]. 
Основным условием рационального расхода цемента является 
применение бетонных смесей повышенной удобообрабатывае- 
мости с комплексной (пластифицирующей СД Б и воздухово­
влекающей СНВ) добавкой ПАВ. Эти смеси характеризуются 
более высокими коэффициентами раздвижки щебня раство­
ром, достигающими величины 1,7— 1,9 и более и отличаются 
улучшенными технологическими свойствами (отделываемо- 
стью, устойчивостью против расслоения, воздухоудерживаю­
щей способностью). Бетоны на основе этих смесей помимо 
высокой морозостойкости имеют и более высокую (на 10— 
20% ) прочность на растяжение при изгибе при одинаковой 
прочности при сжатии.

Важным обстоятельством, способствующим рациональному 
расходованию цемента, является указание действующих нор­
мативных документов по дорожному и аэродромному строи­
тельству 1 о необходимости подбора состава дорожного бето­
на по прочности на растяжение при изгибе и разрешение сни­
жать при этом прочность на сжатие на 10%. Все это позволяет 
уменьшить расход цемента по сравнению с ранее применяв­
шимися составами бетона приблизительно на 5% , т. е. около 
40 т на 1 км покрытия. "■

Следует подчеркнуть, что указанные нормативные докумен­
ты рекомендуют повсеместное использование бетонных сме-

1 СНиП Ш -46-79 «А эр од р ом ы » (П рилож ение) и  И нструкция по 
стр ои тел ьств у  ц ем ен тобетон ы х  покр ы ти й  автом оби л ьн ы х дорог 
(ВСН 139-80 М ин тран сстроя), раздел  3.
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сей повышенной удобообрабатываемости с комплексной до* 
бавкой ПАВ независимо от используемого комплекта машин.

Значительным резервом снижения расхода цемента в до­
рожном бетоне является использование портландцемента мар­
ки 500 взамен марки 400, имеющих активность по прочности 
при изгибе соответственно не менее 60 и 55 кгс/см2 (6 и
5,5 МПа). Расчеты показывают, что прочность бетона на рас­
тяжение при изгибе при замене цемента марки 400 на марку 
500 повысится не менее чем на 10%. При сохранении марки 
бетона это позволит снизить расход цемента приблизительно 
на 7% , т. е. около 60 т на 1 км покрытия. Если строительная 
организация получает цемент марок 400 и 500, то необходимо 
подобрать составы бетона на этих цементах и применять их 
по мере необходимости. При этом одними из важнейших ус­
ловий эффективного применения цементов различных марок 
являются организация раздельного их хранения и исключение 
возможности их смешивания в процессе приготовления бе­
тонной смеси.

Бетонные смеси повышенной удобообрабатываемости с 
комплексными добавками ПАВ экономичны и по содержанию 
крупного заполнителя, составляющему примерно 1100— 
1150 кг/м3. Однако имеется возможность еще уменьшить рас­
ход щебня, применяя дорожные малощебеночные бетоны с 
комплексной добавкой С Д Б + С Н В . По технологическим свой­
ствам и технико-экономическим показателям наиболее эф ф ек­
тивны бетоны с малым содержанием щебня —  800—900 кг/м3. 
Для таких смесей характерны высокие седиментационная ус­
тойчивость и отделываемость, пониженные деформации кро- 

• мок и боковых граней после прохождения скользящей опа­
лубки, высокая воздухоудерживающая способность. Высокая 
прочность малощебеночных бетонов на растяжение при изги­
бе позволяет их применять практически без увеличения рас­
хода цемента, а экономия щебня при этом составляет около 
20% , или около 400 м3 на 1 км  покрытия. Безусловно, что ма­
лощебеночные бетоны следует применять только после тех­
нико-экономического обоснования в том случае, если щебень 
является привозным и дорогостоящим материалом. В сфере 
строительного производства малощебеночные бетоны эконо­
мически целесообразно применять при условии, что стои­
мость 1 м3 обычного бетона ниже стоимости 1 м3 малощебе­
ночного бетона (стоимость 1 м3 бетона можно определять по 
стоимости составляющих материалов: цемента, щебня и песка 
франко-бетонный завод).

При использовании бетонных смесей повышенной удобо­
обрабатываемости и особенно малощебеночных бетонных 
смесей на природных мелких песках последние рекомендует­
ся укрупнять путем введения дробленых песков, в том числе 
отсевов камнедробления по ГОСТ 10268— 80. Особенно эф ­
фективно использовать отсевы камнедробления в смеси с 
очень мелкими песками. Это позволит уменьшить расход це­
мента не менее чем На 4% , или 32 т на 1 км покрытия.

Полностью отказаться от привозного дорогостоящего круп­
ного заполнителя в строительстве цементобетонных покрытий 
позволяет применение мелкозернистых (песчаных) бетонов на 
основе местных природных песков, в том числе с использова­
нием дробленых песков из отсевов камнедробления.

При наличии месторождений крупных песков можно приме- 
'  нять мелкозернистый бетон без добавки дробленых песков.

При наличии средних и мелких природных песков мелкозер­
нистый бетон следует приготавливать с добавками дробле­
ных песков. Для мелкозернистых бетонов дробленых песков 

 ̂ требуется на 25— 30% меньше, чем щебня для обычного бето­
на. Особенностью технологии приготовления мелкозернистых 
бетонов является необходимость применения бетоносмесите­
лей принудительного перемешивания, например, бетоносмеси­
тельных установок СБ-78. Применение мелкозернистого бето­
на при использовании комплекта высокопроизводительных ма­
шин типа ДС-100 допускается для опытного строительства по 
согласованию с Союздорнии.

Одним из условий реализации потенциальных возможностей 
экономии цемента является соблюдение режимов твердения 
бетона и методов его прочностных испытаний по ГОСТ 
10180— 78. Для обеспечения нормальных условий твердения 
бетона (температура 20± 2°С  и влажность воздуха не менее 
95% ) при подборе его состава и при контроле прочности на 
бетонном заводе необходимо, чтобы каждая строительная 

'* лаборатория имела соответствующее помещение и металли­
ческие ванны с гидравлическим затвором для хранения об­
разцов бетона.

При испытании образцов-балок на растяжение при изгибе 
особое внимание следует обратить на защиту бетона от испа­

рения влаги после извлечения образцов-балок из камеры 
нормального хранения вплоть до установки их на пресс. Это 
связано с тем, что при испарении влаги в бетонном образце- 
балке возникают неравномерные усадочные деформации, ве­
личина которых уменьшается по мере удаления от поверхно­
сти. Вследствие этого поверхностные слои бетона испытывают 
усадочные растягивающие напряжения еще до загружения 
внешней нагрузкой. Суммируясь с растягивающими напряже­
ниями от внешней изгибающей нагрузки, усадочные напряже­
ния могут существенно снизить прочность бетона в образце- 
балке. Усадочные деформации и соответствующие им растя­
гивающие напряжения наиболее интенсивно проявляются в 
начальный период высыхания бетона. Несоблюдение режимов 
твердения и испытания может привести к значительному 
снижению прочности бетона в возрасте 28 сут и как следствие 
к. неоправданному увеличению расхода цемента.

Рациональное использование цемента, щебня и в целом до­
рожного бетона в значительной степени определяется органи­
зацией и технологией строительства цементобетонных покры­
тий и, в частности, повышением качества бетонной смеси при 
ее приготовлении. Необходимо, чтобы все строительные ор­
ганизации, использующие для приготовления бетонной смеси 
высокопроизводительные бетоносмесительные установки 
СБ-109, провели их модернизацию в соответствии с разрабо­
танными Союздорнии рекомендациями [3 ].

При транспортировании бетонной смеси в открытых авто­
мобилях-самосвалах происходит уменьшение подвижности 
смеси в среднем на 1—2 см. В связи с этим для обеспечения 
заданной подвижности смеси на месте бетонирования на бе­
тонном заводе приходится увеличивать расход воды и соответ­
ственно цемента. Защита бетонной смеси от испарения влаги 
является поэтому важной задачей в технологии строительства 
цементобетонных покрытий, решение которой позволит поми­
мо обеспечения высокого качества последних экономить не 
менее 2% цемента, или около 16 т на 1 км покрытия. С этой 
целью необходимо внедрять в практику строительства такие 
высокоэффективные средства транспортирования бетонной 
смеси, как, например, автобетоновозы.

Проведенные в Союздорнии исследования показали, что 
толщина цементобетонных покрытий в процессе строительства 
характеризуется определенной изменчивостью: 5— 10% при 
использовании комплектов высокопроизводительных машин и 
около 20% при использовании машин на рельс-формах. По­
вышение однородности толщины покрытий за счет более тща­
тельного выполнения технологических операций также будет 
способствовать более экономному расходованию основных до­
рожно-строительных материалов.

В рамках данной статьи, конечно, рассмотрены не все воз-1 
можные пути повышения эффективности использования сырье­
вых ресурсов. Тем не менее внедрение в практику строитель­
ства рекомендуемых мероприятий позволит более экономно 
расходовать такие материалы, как цемент и щебень.

Следует подчеркнуть, что эффективное использование сырь­
евых ресурсов при строительстве цементобетонных покрытий 
возможно только при высокой технологической дисциплине, 
соблюдении действующих нормативных документов по строи­
тельству.
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УД К 625.7+622.753.004.18

Необходимо 
стимулировать 
экономию 
нефтепродуктов
Канд. техн. наук Д . В. ЗЕРКАЛО В

Проблема ограничения расхода нефтепродуктов во всех 
отраслях народного хозяйства с каждым годом становится все 
актуальнее.

В дорожном строительстве резервы в экономии нефтепро­
дуктов еще не используются в полной мере. Так, например, 
одним из основных направлений экономии дизельного топли­
ва является интенсификация использования средств механи­
зации, т. е. повышение выработки на единицу мощности дви­
гателя машины. В этом случае существенно снижается удель­
ный расход топлива — расход, приходящийся на единицу 
объема выполненной работы.

Однако если оценивать интенсивность использования 
средств механизации коэффициентом использования по 
времени К в , то он в большинстве случаев, по данным хро- 
нометражных наблюдений, не превышает 0,5. Остальные же 
50% времени двигатель машины, как правило, не выключается 
и работает на холостых оборотах, потребляя 25% топлива по 
отношению к тому, которое необходимо для обеспечения его 
работы при эффективном использовании мощности.

Так, при мощности двигателя 73 кВт (100 л. с.) расход топ­
лива при работе двигателя под нагрузкой равен примерно 
20 кг/ч, а при работе на холостом ходу —  5 кг/ч. Мощность 
большинства двигателей строительных машин используется 
на 60— 70% . При такой загрузке расход топлива машин, заня­
тых выполнением технологической операции, равен 12— 
14 кг/ч, а для обеспечения работы двигателя вхолостую не­
обходимы те же 5 кг/ч, что составляет 35— 41% .

Следовательно, если интенсивность использования такой 
машины характеризуется коэффициентом 0,5, то за смену 
производительные затраты топлива составляют 48— 56 кг, а 
непроизводительные 20 кг, т. е. 26— 30% от общего количест­
ва топлива. Нетрудно подсчитать, сколько нужно топлива для 
того, чтобы обеспечить непроизводительную холостую рабо­
ту двигателей всего машинного парка. Конечно, полностью 
исключить эти потери невозможно, но свести их к разумно­
му минимуму необходимо.

Расчеты показывают, что такие потери могут быть снижены 
более чем в 2 раза. Одним из основных направлений сниже­
ния потерь, как уже отмечалось, является повышение коэф­
фициента использования машин по времени в смену и, та­
ким образом, сведения к минимуму времени работы двигате­
ля на холостом ходу. Это направление может быть реализова­
но большинством дорожных хозяйств за счет совершенство­
вания организации и технологии производства работ, оно не 
требует дополнительных капитальных вложений.

Однако его реализация сдерживается из-за наличия ряда 
субъективных факторов: квалификации и сознательности ма­
шиниста, заинтересованности механизаторов и линейного ин­
женерно-технического персонала и т. д. Влияние субъектив­
ных факторов на интенсивность использования машин в мень­
шей или большей мере наблюдается во всех случаях. Осо­
бенно это заметно, когда для машинистов применяется поча­
совая форма оплаты труда, например, при использовании 
бульдозеров на вспомогательных технологических работах: 
на асфальтобетонных заводах, в забое с экскаваторами и др. 
На таких работах во многих дорожных организациях занято 
более 50% бульдозеров.

В этих случаях время холостой работы двигателя может да­
же превышать время производительной работы. Здесь исклю­
чительно от машиниста зависит принятие решения: заглу­
шить двигатель или оставить его работать в холостом режи­

ме во время продолжительных технологических перерывов. 
Поэтому необходимо каким-то образом воздействовать на то, 
чтобы это решение было правильным (оптимальным).

Основным методом такого воздействия, как показывает 
практика, является материальное стимулирование работников, 
занимающихся производственной и технической эксплуатаци­
ей средств механизации. Однако для этого необходимо 
иметь научно обоснованные критерии оценки вклада того 
или иного специалиста в дело экономии нефтепродуктов. В 
дорожных организациях они пока отсутствуют, что не способ­
ствует заинтересованности как руководителей, так и техниче­
ских специалистов в экономии топлива.

Поэтому необходимо разработать системы материального 
стимулирования за экономию нефтепродуктов, которая бы 
предусматривала выплату денежного вознаграждения в за­
висимости от объема экономии. Подобная система стимули­
рования действует в настоящее время на автотранспортных 
предприятиях, но и здесь она отстала от требований време­
ни и нуждается в значительном совершенствовании (1).

Необходимо отметить, что такая система материального 
стимулирования не может базироваться на нормах расхода 
топлива на машино-час работы средств механизации. В этом 
случае экономия топлива окажется большей там, где маши­
ны используются хуже (т. е. выработка на единицу мощности 
при прочих равных условиях меньше, а время работы боль­
ше). Поэтому, если сейчас и пытаются при подведении ито­
гов социалистического соревнования учесть вклад в дело 
экономии топлива, то в передовиках нередко оказываются те, 
кто на самом деле этого топлива израсходовал больше на вы­
полнение одного и того же объема работы.

Таким образом, если проб"лему экономии нефтепродуктов 
рассматривать как возможность снижения норм их расхода, 
то существующие в настоящее время нормы на час работы 
машины являются препятствием на пути решения проблемы. 
Чем быстрее это препятствие будет преодолено, тем раньше 
мы сможем подойти и к решению такой важной задачи, как 
оптимизация расхода нефтепродуктов на различные виды 
работ.

Только наличие обоснованных нормативов и материальное 
стимулирование будут способствовать решению поставленной 
задачи. Именно это нашло отражение в постановлении ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР «Об усилении работы по 
экономии и рациональному использованию сырьевых, топ­
ливно-энергетических и других материальных ресурсов». По­
становлением предложено значительно улучшать норматив­
ное хозяйство, повышать мобилизующее значение норм и 
нормативов, своевременно уточнять действующие и устанав­
ливать новые прогрессивные нормы расхода сырья, топлив­
но-энергетических ресурсов исходя из плановых заданий с 
учетом внедрения достижений науки и техники, а также опы­
та передовых коллективов.

Л итература

1. З е р н а  л о в  Д. В. Р езервы  экон ом и и  ди зел ьн ого  топли­
ва в д ор ож н ом  стр ои т ел ь ств е ,— «А втом оби л ьн ы е д ор оги », 1981; 
№ 4, с . 3 — 4.

2. А к у л и н у ш к и н  Н. П очем у тек у т  бен зи н овы е реки, — 
газета  «Т р уд», №  147, 28.06.81.
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ИЗ ОПЫТА ЭКОНОМИИ 
ТОПЛИВНО-ЭНЕРГЕТИЧЕСКИХ 

И СЫРЬЕВЫХ РЕСУРСОВ

Администрация Волгодонского опыт­
но-экспериментального завода, партий­
ный комитет, заводской комитет проф­
союза, комитет ВЛКСМ  уделяют боль­
шое внимание изысканию и приведению 
в действие резервов производства. На 
заводе организованы и работают спе­
циальные цеховые и общезаводская ко­
миссии по рациональному использова­
нию сырьевых, топливно-энергетиче­
ских, трудовых и других ресурсов. В 
обязанности цеховых комиссий входит 
сбор рационализаторских предложений 
рабочих и инженерно-технических ра­
ботников и принятие по ним решений. 
Если для внедрения предложения недо­
статочно усилий цеха, откуда оно пода­
но, то его передают в общезаводскую 
комиссию, которая принимает оконча­
тельное решение и определяет испол­
нителей и сроки внедрения.

В десятой пятилетке и в 1980 г. рабо­
та по экономии и бережливости прово­
дилась в условиях Всесоюзного общест­
венного смотра эффективности исполь­
зования сырья, материалов и топливно- 
энергетических ресурсов.

В 1980 г. в смотре приняло участие 
96,8% работающих на заводе, подано 
365 рационализаторских предложений, 
из которых 262 реализовано с экономи­
ческим эф ф ектом  160 тыс. руб., в том 
числе экономия материально-сырьевых 
и топливно-энергетических ресурсов со­
ставила 71,6 тыс. руб. При этом сэконом­
лено 295,7 т металла, 1179 тыс. кВт-ч 
электроэнергии, 120 т топлива.

В дополнение к общезаводской ко­
миссии по экономии и бережливости соз­
дана специальная комиссия содействия 
экономии энергетических ресурсов, ко­
торой уделяется особое внимание. Этой 
комиссией и группой народного контро­
ля проводятся рейды по экономному 
расходованию топлива, тепла и электро­
энергии. Результаты проверок освеща­
ются стенгазетами, в заводской радио- 
газете, в комсомольских прожекторах и 
молниях.

Учет электроэнергии осуществляется 
с помощью электросчетчиков, установ­
ленных на трансформаторной подстан­
ции, а тепловой (получаемой с Волго­
донской ТЭЦ-1) — по мерной шайбе и 
расходомерам.

Наряду с электроэнергией на заводе 
широко используется сжатый воздух. Он 
применяется в работе прессов, формо­
вочных машин, гильотинных ножниц, в 
дробеструйных камерах, при окраске 
изделий, в производстве точного литья, 
более 200 сборочных стендов и станоч­
ных приспособлений оснащены быстро­
действующими пневматическими зажи­
мами. Использование сжатого воздуха 
позволяет сократить ручной труд и по­
высить производительность труда.

Перед заводом остро встал вопрос 
нехватки сжатого воздуха: начинала ра­
ботать дробеструйная камера в литей­
ном цехе, из-за чего останавливались 
прессы в кузнечно-заготовительном,

слабели зажимы в механическом цехе, 
не работали пнеьмогайковерты. Группа 
инициаторов во главе с главным энерге­
тиком В. П. Ястребовым, начальником 
паросилового хозяйства Я. Г. Цыганю- 
ком проанализировала положение дел 
и приняла решение реконструировать 
распределительные сети сжатого воз­
духа. Они вывели систему из-под земли 
и использовали эстакаду теплотрассы. 
Резко сократились потери, вопрос был 
решен без установки дополнительного 
компрессора, было сэкономлено 
130 тыс. кВт-ч электроэнергии.

Большая работа проведена и другой 
группой рационализаторов с участием 
мастеров энергослужбы Н. А . Лысычен- 
ко и Ю . С. Левцова, а также слесарей- 
электриков А . П. Бойцова и М. И. Про- 
воторова. Этой группой внедрены ав­
томатические устройства для управле- 
ния, уличным освещением, регулирова­
ния температуры на всех нагреватель­
ных электропечах, поддержания задан­
ной реактивной мощности на электро­
подстанциях. Экономия от этих меропри­
ятий составила более 25 тыс. кВт-ч элект­
роэнергии.

Бережное отношение к материальным 
ресурсам сопровождается как правило 
мероприятиями по охране природы. 
Так, для охлаждения компрессоров, ге­
нераторов участка точного литья и дру­
гих установок повторно используют для 
охлаждения воду из специально обо­
рудованных бассейнов с градирнями, а 
воду, охлаждающую выпрямители в це­
хе цинкования барьерных ограждений, 
не сливают, а повторно используют в 
промывочных ваннах. В результате по­
лучен экономический эф ф ект в размере 
40 тыс. руб. и ежесуточно сберегается 
более 60 м3 питьевой воды.

Соблюдению режима экономии спо­
собствуют и такие ставшие привычны­
ми мероприятия, как снижение темпера­
туры в производственных помещениях в 
нерабочее время, организация местно­
го освещения отдельных групп обору­
дования и др.

Большое внимание на заводе уделяет­
ся использованию таких технологических 
процессов, которые комплексно реша­
ют вопрос экономии материальных, 
энергетических и трудовых ресурсов. 
Особенно хочется отметить участок 
литья по выплавляемым моделям. О с­
новное сырье для него —  металлолом;

материал из которого изготавливаются 
модели, используется многократно. 
Этот участок был образован в 19/4 г. и 
выпускал всего 5 т литых изделий в год. 
Сейчас его призводительность возрос­
ла в 20 раз, а это означает экономию 
200— 400 т металлопроката, высвобожде­
ние 30— 50 человек рабочих, экономию 
200— 400 тыо. кВт-ч электроэнергии, уве­
личение объема производства на 50% 
(при прежней численности металлоре­
жущего оборудования). Основываясь на 
положительном опыте, завод при под­
держке вышестоящих организаций при­
ступил к проектированию цеха литья по 
выплавляемым моделям мощностью 
500 т точного литья в год.

Много усилий приложено отделом 
главного технолога и службой главного 
энергетика для организации безбалон- 
ной доставки углекислого газа, необхо­
димого в качестве защитной среды при 
полуавтоматической электросварке. Та­
кой метод доставки газа позволяет в
4— 5 раз сократить транспортные расхо­
ды и соответственно расходы ГСМ  (газ 
нужно возить за 300 км из г. Новочер­
касска), расход электродов, повысить 
производительность труда в 2— 2,5 ра­
за, уменьшить воздухообмен и эконо­
мить тепловую энергию.

Сейчас заводские новаторы задумали 
использовать установку для быстрого 
затвердения формовочных смесей при 
изготовлении стержней в цехе стально­
го литья, что снизит расход энергии за 
счет сокращения работы сушильных пе­
чей. Стали привычными специальные 
подставки для сбора масел с обрабаты­
ваемых деталей в механическом цехе и 
использование его в качестве топлива в 
нагревательных печах кузнечно-загото­
вительного цеха.

Работа по экономии материально­
сырьевых и топливно-энергетических 
ресурсов стала делом всех и каждого. 
Этому способствуют беседы, которые 
проводятся специалистами, и наглядная 
агитация —  плакаты, призывающие к 
экономии и бережливости.

Постановлением Президиума ВЦСПС 
за успешное выполнение заданий и со­
циалистических обязательств по осу­
ществлению мероприятий, обеспечиваю­
щих повышение надежности энергоснаб­
жения в осенне-зимний период 1980—  
1981 гг., а также за использование вто­
ричных теплоэнергетических ресурсов, 
экономию топлива и энергии завод на­
гражден Почетной грамотой ВЦСПС и 
денежной премией. Эта высокая оценка 
вдохновляет коллектив на дальнейшие 
изыскания и приведение в действие ре­
зервов.

Главный инженер Волгодонского
опытно-экспериментального завода 

Н. А. Болдырев

На дороге Моск­
ва — Горький
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
УД К 625.72 : 502.7 .

Проектирование дорог 
с учетом повышения 
безопасности движения 
и архитектурно­
ландшафтного оформления
Директор Белгипродора канд. техн. наук 
Н. В. М АТЛАКОВ

Важнейшее требование к современной автомобильной до­
роге заключается в достижении единства высоких техниче­
ских качеств с обеспечением безопасности движения и наилуч­
ших эстетических характеристик. Исходя из этого, технология 
проектирования должна строиться как комплекс операций, 
обеспечивающих необходимое единство. Безусловно, что та­
кое комплексное проектирование ведется уже со стадии пред- 
проектных разработок и изыскательских работ и продолжает­
ся на других стадиях проектирования.

В практике Белгипродора сложился определенный мини­
мальный перечень мероприятий, включающих:

трассирование по топографической основе и укладка трас­
сы в натуре с целью вписывания дороги в ландшафт местно­
сти с наиболее целесообразным обходом различных препят­
ствий. При этом используются кривые больших радиусов и 
клотоидные кривые;

проектирование продольного профиля дороги в сочетании 
с элементами плана трассы;

проектирование обтекаемого поперечного профиля зем­
ляного полотна с пологими откосами и простейшими видами 
укреплений;

проектирование закрытого водоотвода с проезжей части и̂  
земляного полотна, что исключает устройство открытых водо- 
сбросны хлотков на обочинах и откосах земляного полотна;

укрепление обочин асфальтобетоном на дорогах I— II кате­
горий и гравием на дорогах III— V категорий;

проектирование различных типов ограждений на опасных 
участках дороги;

проектирование пересечений и примыканий в одном и раз­
ных уровнях с учетом интенсивности движения и устройством 
переходно-скоростных полос;

организация пешеходного движения на участках дорог, 
проходящих по населенным пунктам, освещение некоторых 
мест;

проектирование верхних слоев покрытий с обеспечением 
необходимой шероховатости;

проектирование разметки проезжей части и установки не­
обходимых дорожных знаков;

оценка запроектированных участков дороги по методам ко­
эффициентов безопасности и аварийности.

Перечисленные мероприятия предусмотрены проектами 
Белгипродора на ряде автомобильных дорог построенных, 
находящихся в стадии строительства и намечаемых к строи­
тельству.

Вместе с тем технология проектирования содержит такие 
архитектурно-ландшафтные мероприятия, которые непосред­
ственно связаны с безопасностью движения. Важную роль в 
повышении безопасности движения играет эстетический под­
ход к проектированию автомобильных дорог. Он включает 
гармоничное трассирование дорог в увязке с ландшафтом, 
правильный выбор и размещение остановочных площадок и 
мест отдыха, архитектурно-художественное решение малых 
архитектурных форм и элементов обустройства, декоративное 
озеленение.

Все эти задачи находят свое решение в проектах Белгипро­
дора. С середины 70-х годов в проектах автомобильных дорог 
стал вводиться раздел «Архитектурное решение». Наиболее 
полноценно такие разделы разработаны в проектах дорог: 
Минск —  Гродно, Минск —  Вильнюс, Минск —  Курган Славы, 
подъезд к аэропорту «Минск-2».

Основным принципом трассирования этих дорог стало кло- 
тоидное приложение трассы, или трассирование круговыми 
кривыми большого радиуса с прямыми протяженностью 3—  
5 км. Для проверки плавности трассы в пространстве в Белгип- 
родоре был сконструирован прибор, позволяющий моделиро­
вать проектируемые участки и оценивать плавность трассы. 
При необходимости проводится корректировка продольного 
профиля и плана.

Места отдыха выбирают в зависимости от ритма автомо­
бильного движения, что определяется категорией дороги и 
другими особенностями. Преимущество отдается местам, 
благоприятным в ландшафтном отношении —  у рек, озер, в 
лесу и т. п. При необходимости места отдыха для грузовых и 
легковых автомобилей разделяются.

Другим важным элементом архитектурного решения авто­
мобильных дорог стало комплексное проектирование малых 
архитектурных форм и элементов обустройства. Номенклату­
ра объектов включает: автобусные павильоны различной вме­
стимости, навесы, беседки, источники воды, скамьи, опоры 
под дорожные знаки, сигнальные столбики, нетиповые знаки 
и др. Основным принципом проектирования является их со­
ответствие функциональному назначению в сочетании с вы­
сокими эстетическими качествами. Эти элементы разрабаты-

У ч асто к  автомобильной дороги М инск — Могилев Рамный указател ь  на автомобильной дороге Москва 
Минск — Брест
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иаются 7ипйвого (для пойтбрндго применения) и индивидуаль­
ного назначения для отдельных маршрутов автомобильных 
дорог.

Примером такого комплексного обустройства стало проек­
тирование подъездной автомобильной дороги к аэропорту 
«Минск-2». Большое внимание здесь обращено на цветовое 
решение малых архитектурных форм и элементов обустрой­
ства, создающее единое эстетическое решение дороги.

В декоративном озеленении наибольшее распространение 
получили свободные композиции групп древесных и кустар­
никовых пород в виде самостоятельных форм и в сочетании 
с архитектурными объектами.

Последовательная реализация в проектировании принципов 
архитектурно-ландшафтного решения дорог, совместно с тех­
ническими и инженерными приемами повышения безопасно­
сти движения, объективно способствует усовершенствованию 
сети автомобильных дорог республики.

У Д К  625.7.72

Объекты архитектурного 
проектирования 
автомобильных дорог
Канд. архитектуры А . С . САРДАРО В

Современная практика проектирования и строительства ав­
томобильных дорог требует активного участия специалистов 
по архитектуре, ландшафтной организации и озеленению. Это 
одно из важных направлений повышения качества дорог, без­
опасности движения и комфорта труда автомобилистов.

Ныне в Советском Союзе накоплен большой теоретический 
и практический опыт архитектурно-ландшафтного решения 
автомобильных дорог. Еще до войны были сделаны предпо­
ложения об архитектурной организации дороги —  об этом 
писал журнал «Строительство дорог». В послевоенный период 
ряд существенных положений был развит в работах В. Ф . 
Бабкова, П. А . Дзениса, Н. П. Орнатского, В. Р. Рейнфельде,
С. А . Трескинского и др. Значительные успехи были сделаны 
в практической реализации принципов архитектурно-ланд­
шафтного проектирования при создании автомобильных до­
рог Москва —  Ш ереметьево, Вильнюс —  Каунас, Рига — Ю р­
мала, Киев —  Борисполь и некоторых других.

Теперь реализация эстетического подхода к дорожной сре­
де осуществляется и на других дорогах большей протяжен­
ности, а также на дорогах местного значения. Архитектурно- 
дорожные группы в проектных и эксплуатационных организа*

На автомобильной дороге М инск — Вильню с

циях успешно работают в Латвии и Литве, на Украине и в 
Белоруссии, в Российской Федерации, в Казахстане.

Какие же творческие проблемы стоят перед архитектора- 
ми-дорожниками?

Можно выделить три группы проблем в архитектурном про­
ектировании автомобильных дорог, которые непосредственно 
связаны с особенностями этого транспортного сооружения.

Ландшафтная проблема возникает при формировании до­
роги как элемента ландшафта. Пространственная, объемная 
лента дрроги в значительной степени нарушает естественный 
рельеф местности, из-за чего возникает необходимость .увяз­
ки, «вписывания» трассы и объемных элементов в ландшафт.

Дорога представляет собой часть единого транспортного 
комплекса «человек —  автомобиль —  дорога». Технология 
работы этого комплекса требует полного взаимодействия 
функциональных и эстетических качеств, высокой степени ор­
ганизации всех элементов, составляющих дорогу. Сюда отно­
сятся инженерные сооружения, здания дорожной и авто­
транспортной службы, элементы обустройства (регулировоч­
ные линии, знаки, ограждения и т. д .), остановочные пункты, 
площадки отдыха и др.

Дорога является важнейшим источником информации. По 
ней движется поток транспортных средств с людьми, которые 
непрерывно получают визуальную информацию от дорожнс* 
го окружения. Отсюда необходимость тщательной организа­
ции «дорожной картины» исходя из архитектурно-композици­
онных законов.

Архитектурное обустройство дорог —  не самое новейшее от­
крытие. Как и другие отрасли человеческой деятельности, 
оно зародилось в глубокой древности. Геродот, описывая 
дорогу в древнеегипетском городе Бубастис за 800 лет до 
нашей эры, говорит о каменном мощении и высоких де­
ревьях, посаженных вдоль дороги. Целый комплекс требова­

У часто к  современной автом агистрали Навес на площ адке отды ха
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Автобусны й павильон с применением алюминия

Автопавильон

ний к обустройству дорог устанавливался в первой половине 
прошлого столетия. В специально изданных указах по Рос­
сийской империи устанавливались архитектура почтовых стан­
ций, форма и вид различных верстовых столбов, указателей, 
караульных будок, застав и т. д.

Нынешние масштабы дорожного строительства в нашей 
стране поставили новые требования к эстетической организа­
ции. Важнейшая проблема, стоящая ныне перед проектиров­
щиками, заключается в возможности комплексного архитек­
турного решения автомобильных дорог (это же показала про­
ходившая в августе 1981г. всесоюзная конференция в г. Кау­
насе «Современные тенденции в обустройстве автомобильных 
дорог»). Архитектурные объекты не всегда проектируются 
одновременно с автомобильной дорогой. Кроме того, объек­

ты автосервиса создаются в разное время, разными ведомст­
вами, что в немалой степени осложняет возможность едино­
го архитектурного решения.

Только комплексный подход к обустройству дороги и ее 
окружения как к единому инженерно-архитектурному ре­
шению дает возможность создания полноценной в эстетиче­
ском смысле дороги.

Какой же должна быть методика архитектурного проекти­
рования автомобильных дорог? Архитектура дороги —  это 
комплекс принципов создания самой дороги, а также ее не­
посредственного окружения на основе единства функцио­
нальных и эстетических требований к формообразованию. 
Эти принципы осуществляются на базе полной реализации 
основных технологических задач дороги: пропуска транспорт­
ных средств, безопасности движения и регулирования дви­
жения.

Принципиально возможными представляются два основных 
направления работы: проектирование архитектуры новых ав­
томобильных дорог и проектирование архитектуры сущест­
вующих дорог.

В обоих случаях имеются специфические особенности. При 
первой методике важнейшим этапом является участие архи­
тектора в трассировании будущей дороги. Ныне в распоря­
жении наших дорожников имеется хорошо разработанная со­
ветскими специалистами система ландшафтного проектирова­
ния дорог, основой которой является понимание трассы как 
единой пространственной линии и увязывание в этой связи 
всех элементов плана, продольного профиля и основных 
форм рельефа. Безусловно, специалисты-архитекторы участ­
вуют здесь в полевом этапе работы, помогая инженеру-дорож- 
нику графическими зарисовками, композиционными советами 
как в выборе направления трассы, доминантных точек, так и в 
выборе мест для площадок отдыха, остановочных площадок и 
других акцентов.

В случае архитектурного благоустройства существующей 
дороги полевой этап работы прежде всего заключается в об­
следовании существующей дорожной среды. Основной частью 
обеих методик является разработка генеральной схемы архи­
тектурного обустройства автомобильной дороги, которая 
обычно включает саму схему дороги, покилометровый график 
объектов обустройства, а также эскизные их проекты. Такая 
методика применена, в частности, в БССР при подготовке ав­
томагистрали Москва —  Минск —  Брест в качестве туристско­
го маршрута Олимпиады-80.

Определенную проектную задачу составляет формирова­
ние традиционных объектов обустройства: дорожных знаков, 
ограждений, сигнальных устройств и др. Ныне действующий 
ГОСТ 10807— 78 «Знаки дорожные» дает весьма высокий уро­
вень их графического начертания. Однако до сих пор еще на 
наших дорогах существует значительный разнобой в спосо­
бах их установки, осуществляемой по типовым или местным 
индивидуальным проектам — различны стойки, их окраска, 
бетонные цоколи. Типовые проекты не всегда учитывают 
местные условия, наличие материалов* а индивидуальные 
иногда не отвечают приемлемому эстетическому уровню. 
Требуется последовательная исследовательская и проектная 
работа, направленная на упорядочение этого положения.

Барьерные ограждения также зачастую являются элемен­
том, отнюдь не гармонизирующим дорожное окружение. 
Причина этого отчасти заключена в разметке Этого вида об­
устройства (ГОСТ 135 08— 74). Предлагаемая ГОСТ разметка, 
приемлемая при коротких протяженностях барьера (50— 
100. м), при больших протяженностях дает неприятный эф­
фект (при наличии вертикальных черных полос на белом, фо­
не), либо подчеркивает малейшие дефекты установки и по­
краски барьера (при горизонтальной черной полосе). Вместе с 
тем протяженность участков с барьерным ограждением зна­
чительно увеличилась за последние годы. Так, на дороге Мо­
сква —  Минск —  Брест есть участки с непрерывным барьер­
ным ограждением длиной до 5 км. Однообразная окраска 
барьера в светло-серые или охристые цвета была бы более 
приемлема.

Особую проблему представляет архитектура автобусных 
павильонов. Это —  небольшое камерное архитектурное со­
оружение, однако даже на одной достаточно длинной дорог* 
их имеются десятки, а то и сотни. Кроме того, для Неболь­
шого поселка автобусный павильон уж е сам по себе важный 
архитектурный объект. Исходя из этих условий необходимо 
обращать самое тщательное внимание на их архитектурный 
облик.
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Печальным является факт игнорирования архитектуры этих 
сооружений. Дорожно-строительные организации подчас 
строят павильоны в виде трех железобетонных стенок-пане­
лей и плиты покрытия. Так представляется скорее и дешевле. 
Однако появление подобных будок из железобетона уродует, 
к сожалению, участки даже хороших современных автомо­
бильных дорог. Неправильной представляется встречающая­
ся еще практика украшения этих объектов малой архитекту­
ры дорогими мозаиками, фресками и другим подобным де­
кором. Это компактное сооружение должно быть эстетичным 
само по себе: верное архитектурное решение должно соче­
таться с качеством строительства и отделки, особенно важ­
ными при малых масштабах сооружения. Сейчас имеется зна­
чительный выбор архитектурных ре'шений автопавильонов. 
Недостаток общесоюзных типовых проектов компенсируется 
наличием весьма хороших проектов, разработанных в неко­
торых республиках. Эти проекты наиболее полно отвечают 
климатическим, культурным и социальным условиям районов 
строительства.

Положительный опыт накоплен в СССР в проектировании 
и строительстве площадок отдыха у дорог. Важным качеством 
этого вида благоустройства дорог является правильное раз­
мещение площадки исходя как из ландшафтных достоинств 
местности, так и ритмичности остановок автомобиля во вре­
мя движения. Четкое разграничение функциональных зон на 
площадках способствует эффективному обслуживанию авто­
мобилистов. Особую форму архитектурно-строительного ма­
териала при создании площадок отдыха составляет сам грунт. 
Умелое использование естественного рельефа, а также орга­
ничная увязка его с другими земляными формами создают 
полноценную визуально-видовую среду, формируют прост­
ранственные связи внутри площадок.

УД К  625.721:625.739

Оптимизация радиусов кривых 
левоповоротных съездов
Канд. техн. наук Ю . С . КРЫЛОВ, 
инж. В. М. СЕВОСТЬЯНОВ

В целях проверки соответствия параметров пересечений 
фактическим режимам движения и установления влияния па­
раметров пересечений на режимы движения были проведены 
наблюдения за скоростями и траекториями автомобилей на 
семи пересечениях в разных уровнях на дорогах Прибалтики. 
Пересечения построены в целом по нормам СНиП Н-Д. 5-72 
с высоким качеством работ и содержатся в хорошем состоя­
нии. В связи со значительным сроком их эксплуатации, четкой 
планировкой и организацией движения пересечения хорошо 
освоены водителями и режимы движения характеризуются 
определенными закономерностями.

На рис. 1 и 2 представлены типичные изменения скорости 
и траектории движения автомобилей в зоне торможения пе­
ред левоповоротным съездом пересечения типа «клеверный 
лист» и в зоне полосы разгона при выезде с левоповоротного 
съезда. В зоне выезда со съезда на основные- направления 
движения скорости снижаются в связи с оценкой ситуации 
водителями на главных дорогах. На рис. 2 это зона между 
створами 1 и 2 и снижение при радиусе 100 м происходит 
с 48— 50 до 38— 40 км/ч.

Результаты наблюдений позволили установить зависимость 
изменения скорости движения автомобилей от радиуса со­
пряжения съезда на пересечениях в разных уровнях, котррая 
отличается от зависимости скорости от радиуса из условия 
устойчивости автомобиля (рис. 3).

Анализ зависимостей показывает, что при радиусах съездов 
до 65 м фактические скорости движения несколько выше 
(до 10%) расчетных из условия устойчивости. Это объяс­
няется, очевидно, двумя причинами: состоянием проезжей 
части,’ обеспечивающим более высокие значения коэффици­
ента поперечного сцепления по сравнению с принятыми при 
расчетах, и небольшими длинами тормозного пути при этих 
скоростях, меньших фактически видимых участков съезда.

Известно, что дороги имеют разное направление маршру­
тов, различный технический уровень, категорию, разнообраз­
ный окружающий ландшафт, особенности трассы и т. д. Ко­
нечно, все эти факторы в той или иной степени отражаются на 
архитектуре дороги. Тщательное изучение этих аспектов во 
многом способствует выработке общего архитектурно-ланд­
шафтного замысла дороги. Естественно, что протяженная ав­
томагистраль международного значения будет иметь один 
облик, один характер обустройства, а, скажем, подъездная 
дорога к курортной загородной зоне III категории —  совер­
шенно иной характер.

Существуют, однако, уникальные дороги. Это дороги к ме­
мориальным зонам, местам рождения и жизни выдающихся 
деятелей партии и государства, писателей, художников, ком­
позиторов, дороги к различным памятникам и природным за­
поведникам. Возникает необходимость в архитектуре дороги 
раскрыть ту идейно-художественную тематику, с которой свя­
зан характер маршрута дороги. Проектирование архитектуры 
таких дорог должно во многом подчиняться этой художест­
венной задаче. У нас в стране уже создан ряд таких дорог 
преимущественно туристского пользования.

Конечно, использование принципа «тематических» дорог 
имеет ограниченный характер, а проектирование элементов 
обустройства ведется прежде всего на функциональной осно­
ве для основной сети дорог. Именно в их высоком качестве 
заключены важные основания для создания эстетичной до­
рожной среды.

Итак, архитектура становится неотъемлемой частью процес­
са создания и существования наших автомобильных дорог. В 
тесном единстве инженера-дорожника и архитектора, в их 
подлинном единомыслии рождаются проекты дорог завтраш­
него дня.

С радиусов 65 м наблюдается незначительное увеличение 
скорости и резкое отставание роста фактических скоростей 
по сравнению с расчетными из условия устойчивости. При 
движении на съездах водители стремятся вписаться в проез­
жую часть, двигаясь на расстоянии 1,0— 1,5 м от внутренней 
кромки, по которой они ориентируются. При этом они опре­
деляют обстановку в значительном секторе одновременно 
вблизи автомобиля из условия вписывания с оценкой состоя­
ния проезжей части и на расстоянии под значительным углом 
к оси движения автомобиля из условия обеспечения останов­
ки. Такие условия являются резко отличными от движения на

3Г

Рис. 1. Спорость и траектория движения в зоне полосы тор ­
можения перед левоповоротным съездом на подъем пересече­

ния типа «клеверный лист»
сплош ная линия — средн ее довери тел ьн ое значение 

пунктирная  — мах. и мин. ср ед н его  значения
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дорогах при значительной ширине проезжей части и малых 
углах поворота. Поэтому закономерность изменения скорости 
от радиуса определяется уверенным вождением с учетом 
отмеченных факторов, что следует учитывать при проектиро­
вании съездов.

Установленные закономерности для средних условий при 
хорошем выполнении и освоении съездов могут быть приняты 
в качестве расчетных для технико-экономического обоснова­
ния выбора радиусов съездов (рис. 4).

Анализ рисунков показывает, что при радиусах левопово­
ротных съездов больше 65 м наблюдается резкое уменьшение 
роста скоростей движения автомобилей с увеличением ра­
диуса. Из условия обеспечения оптимальных скоростей ра­
диусы левоповоротных съездов пересечений типа «клевер­
ного листа» должны назначаться в пределах 50— 65 м. Ле­
воповоротные съезды следует устраивать с переходными кри­
выми с учетом плавного изменения скоростей и траекторий 
движения. Минимальным радиусом следует считать радиус 
в 50 м и оптимальным 65 м.

В СНиП П-Д. 5— 72 радиусы левоповоротных съездов пе­
ресечений типа «клеверный лист» установлены из условия 
обеспечения скоростей движения при съезде с дорог I, II ка­
тегорий 50 км/ч и на съездах с дорог III категории 40 км/ч, 
что требует применения радиусов соответственно 100 м и 60 м. 
Представляется целесообразным привести сравнение технико­
экономических показателей пересечений типа «клеверный 
лист», выполненных с указанными радиусами.

При съезде на левоповоротный съезд с радиусом 65 м 
скорости движения изменяются с 55,6 км/ч до 43,5 км/ч на 
протяжении 100 м постепенно (т. е. на 12,1 км/ч по сравнению 
со снижением на 9 км/ч при радиусе 100 м). Такое снижение 
обеспечивает достаточную безопасность движения. Скорость 
на съезде с радиусом 100 м составляет 48— 50 км/ч и на 
съезде с радиусом 65 м равна 43,5 км/ч (т. е. разница в ско­
ростях составляет 4,5— 6,5 км/ч). В конце съездов скорость 
при радиусе 100 м равна 38 км/ч и при радиусе 60 м — 
34 км/ч (разница 4,0 км/ч). Снижение скорости на 100 м при 
съезде с дороги и сравнение фактических скоростей на съез­
де при R =  100 м и 65 м четко показывают на возможность 
и целесообразность снижения радиуса, особенно в увязке 
с приводимыми ниже затратами на строительство. Проведен­
ные расчеты и проверка на запроектированных пересечениях 
показали, что на одном левоповоротном съезде при назначе­
нии радиуса 65 м вместо 100 м уменьшаются: 

путь проезда автомобиля на 257 м (59% ); 
время проезда на 14,8 с (42% ); 
занимаемая территория на 1,3 га (60% ); 
площадь дорожной одежды на 835 м2 (43% ); 
площадь укрепительных работ на 1103 м2 (29% ).
С учетом разбивки правоповоротного съезда для пересе­

чения типа «полный клеверный лист» экономия составит: 
занимаемой территории на 10,2 га (61% ); 
площади дорожной одежды на 7,4 тыс. м2 (43% ); 
площади укрепительных работ на 6,3 тыс. м2 (29%). 
Одновременно уменьшается объем земляных работ, расхо­

ды на содержание и ремонт съездов, время и путь проезда 
на левоповоротных съездах. При принятии радиуса в 65 м 
вместо 100 м экономия лишь на трех вышеприведенных по­
казателях для одного пересечения составит около 120 тыс. 
руб. Кроме того, на транспортных расходах экономия соста­
вит 15—25 тыс. руб., а на расходе топлива — 45— 90 т в год.

Таким образом, на основе анализа рисунков и приведен­
ных данных сравнения строительных и транспортно-эксплуа­
тационных показателей при радиусах левоповоротных съездов 
65 и 100 м может быть сделан вывод, что увеличение радиуса 
до 65 м (рис. 3) способствует существенному увеличению 
скоростей движения на съездах, а при дальнейшем возраста­
нии радиуса скорость возрастает незначительно. Увеличение 
радиуса до 65 м существенно уменьшает разницу в скоростях 
в зонах выезда с основных направлений движения между 
автомобилями, движущимися прямо и поворачивающими, 
обеспечивая последним сравнительно небольшие снижения • 
скоростей на съездах, что определяет высокую безопасность 
движения. Дальнейшее увеличение радиусов левоповоротных 
съездов без существенного увеличения безопасности движе­
ния приводит к значительным строительным затратам и ухуд­
шает основные транспортно-эксплуатационные показатели.

Проведенные исследования и расчеты указывают на необ­
ходимость уточнения требований СНиП l l -Д. 5—72 (п. 4.13) 
к проектированию левоповоротных съездов пересечений типа 
«клеверный лист»:

Укм/ч
__ — * Т-О

______ о —

о- ----------

- — —— """Н

-------------- о

Рис. 2. Скорость и траектория движения в зоне полосы раз­
гона с левоповоротного съезда на сп у ск  пересечения типа 
«клеверный лист». На плане в р и сунках  1 и 2 пун кти р  — сме­

щение правого колеса

Рис. 3. Зависим ость  
скорости  движения  
автомобилей от ра­

диуса кривой:
1 — и з услови я

у стой ч и в ости : 2 —
ф актическая  на с ъ е з ­

дах

Рис. 4. Изменение показателей пересечений в разны х уров­
нях типа «клеверный лист» с  увеличением радиусов левопово­

ротны х съездов:

1 — отв од  земли; 2 — п ротяж ен и е л ев оп ов ор отн ого  съезда; 
3 — площ адь п окр ы ти я  съ езд ов ; 4 — площ адь укрепительны х 
р абот; 5 — врем я движ ения по съ езд у ; 6 — протяж ен и е всех 

съ езд ов ; 7 — с к о р о с т ь  на съ езд а х
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оптимальным радиусом левоповоротных съездов на дорогах 
всех категорий является радиус величиной 65 м, который 
допускается уменьшать при технико-экономическом обосно­
вании до 50 м (с учетом разбивки плана и профиля с до­
пускаемыми параметрами);

участки левоповоротных съездов, выполняемые по круго­
вым кривым с указанными радиусами, должны сопрягаться 
с участками дорог прямых направлений через переходные 
кривые;

движение автомобилей в пределах левоповоротных съездов 
с учетом наличия переходных кривых надлежит предусмат­
ривать с переменной скоростью, исключив проектирование на 
постоянную скорость.

Следует отметить, что приведенные результаты наблюде­

ний и анализов относятся к условиям проектирования лево­
поворотных съездов из условия выполнения сопряжения пе­
ресекаемых дорог через входную переходную кривую, круго­
вую кривую и выходную переходную кривую и размещения 
правоповоротных съездов в непосредственной близости к 
левоповоротным съездам при отсутствии каких-либо ограни­
чений и препятствий на местности. В Союздорпроекте
В. А . Федотовым разработан пакет прикладных программ для 
расчета на ЭВМ съездов и пересечений в целом при наличии 
ограничений и препятствий на местности. Учет фактических 
режимов движения и оптимального значения радиусов лево­
поворотных съездов при этих расчетах обеспечит более вы­
сокое качество проектирования при минимальных транспорт­
ных, строительных и эксплуатационных затратах,

УД К 624.21.094.1 : 624.159.2

Необходим пересмотр запасов 

на заложение фундаментов 

опор мостов ниже 

отметки размыва

Канд. техн. наук М. М. Ж УРАВЛЕВ

Запасы на заложение фундаментов опор ниже отметки 
размыва впервые были назначены в конце прошлого —  нача­
ле текущего столетия. Четырехкратный их пересмотр за пос­
ледние 50 лет (в 1938, 1956, 1962 и 1977 гг.) характеризовался 
скачкообразными решениями, свидетельствующими об эмпи­
рическом поиске решения методом последовательных приб­
лижений. Однако оптимальные критерии правильности реко­
мендаций пока не выявлены.

В действующих нормах СН 200-62 принято, что фундаменты 
опор с глубиной заложения до 10 м должны быть заглубле­
ны ниже отметки размыва (с учетом 15%-ной погрешности ее 
определения и обеспечения безусловной глубины заделки в 
грунт на 1 м) не менее чем на 2,5 м, а для глубоких фунда­
ментов (с заложением более 10 м) — с соблюдением тех же 
условий не менее чем на 5 м.

В проекте СНиП 11-43 эти нормативы повторены, но в целях 
упрощения изменение их принято по огибающей прямой, 
уравнение которой нарушает пропорциональность запасов 
глубинам размыва.

Не имеют достаточных обоснований запасы на заложение 
фундаментов мостовых опор и в зарубежных странах.

М ежду тем величины запасов на заложение опор могут 
быть получены из достаточно строгих теоретических положе­
ний.

Запасы, принимаемые при проектировании и строительстве 
инженерного сооружения (если не допускается риск при 
обеспечении его надежности), численно должны быть равны 
сумме погрешностей (ошибок), возникающих в комплексе ра­
бот, связанных с устройством этого сооружения: ошибок из­
мерений, метода расчета и ошибок при строительстве. Ошиб­
ки измерений и ошибки при строительстве обычно выражают­
ся единицами процентов. В противоположность этому погреш­
ности метода расчета, складываясь из многих элементов, 
характеризуются большими величинами, достигающими де­
сятков, а иногда и сотен процентов. Данные, собранные из 
литературных источников [1, 2 ), показывают, что'при гидро­
метрических измерениях ошибки достигают 2— 5% , а п(5и 
морфометрических определениях (например, при определе­
нии коэффициента Ш ези) они увеличиваются до 18%. Однако 
эти данные не содержат погрешностей, возникающих при оп­
ределении глубины местного размыва у опор. Эти ошибки да­
лее рассматриваются подробно.

Из рис. 1 видно, что при определении глубины заложения 
фундамента опоры необходимо учесть запас, равный сумме 
ошибок А/? и м+Доб+Дй м в также глубину заделки фундамен­
та в грунт по конструктивным условиям hKон-

Для определения погрешности Дh M необходимо исследо­
вать функцию, описывающую глубину местного размыва у 
опоры h. Эта функция в зависимости от режима донных нано­
сов и типа грунтов в общем виде выражается уравнением [3 ].

h

7Г
/ Ь \т1 v \п

•‘(я) (*) К«К- ( 1)

где т =  0,5 для случая поступления наносов в воронку размы­
ва (и > У о ) и т  =  0,6 при размыве в осветленном по­
токе (у < и 0)-

Помимо общеизвестных величин (6 —  ширина опоры, Н  — 
глубина потока, v —  скорость потока, t>0 —  неразмывающая 
скорость, К  ф и  К л —  коэффициенты соответственно формы 
опоры и косины потока), в формулу (1) входит средняя взму-

Рис. 1. Схема заложения ф ундам ента опоры с учетом размы ­
вов русла:

Н — глубина потока после общ его размыва с учетом погреш ­
ностей Дйи з м и (измерений и общ его размыва); и й

погреш ность приглубины общ его и местного размыва; Дйм
определении местного размыва; ^кон — конструктивная заделка 
фундамента по устойчивости; ^ Пр — глубина после размыва; 

Л — глубина до размыва

15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



чивающая скорость вихревого двухфазного потока у опоры 
1/в, которая для несвязных и связных грунтов определяет­
ся в зависимости от донной взмучивающей скорости [31- 

Степенной показатель п в формуле (1) с достаточной точ­
ностью может быть принят в зависимости от соотношения 
скоростей v и v вл (донной взмучивающей скорости): при

—  > 1  п =  1, а при —  =£= 1 я =  0,67. 
и вл г’вд

Определим ошибки формулы (1) глубины местного размы­
ва. Для этого воспользуемся методом их определения путем 
дифференцирования расчетных уравнений [2 ]. За абсолютные 
ошибки при этом принимаются конечные разности, заменяю­
щие дифференциалы. Предельная погрешность функции не­
скольких переменных в таком случае представляет собой сум­
му абсолютных значений частных дифференциалов этой 
функции одного знака.

Последовательное логарифмирование и дифференцирова­
ние выражения (1), решенного относительно глубины размыва 
ft, позволяют получить предельную абсолютную погрешность 
входящих в уравнение величин в конечных разностях. Так, для 
т —  0,5 и п —  1 для несвязных грунтов и режима 
имеем

ДА ДА ДА/ До Д d Дда
- — = 0 ,5  —- — 4-0,11 ——  + ------ + 0 ,0 6 —  + 0 ,3 3 ------- , (2)

А о Н  v  d w

где го — гидравлическая крупность частиц наносов средним 
диаметром г/.

Аналогичным образом можно получить абсолютные погреш­
ности формулы (1) при том же режиме наносов (д > и 0; 
т  =  0,5), но при п —  0,67, т =  0,6 и п —  0,67 (режим при 
и<0о) и для связных грунтов. Так, для последнего случая 
(связные грунты) получено:

Т а б л и ц а  2

Д А  Д А  Д / /  Д о
—  =  0 ,5  —  -1 0 ,6 1 -—  + ------+ 047

h b Н  v
д Со

(3)

где С  р — расчетное сцепление в грунте, входящее в формулу 
неразмывающей скорости Ц. Е. Мирцхулавы.

Рассматривая выражения (2) и (3), можно увидеть, что они 
состоят из сочетаний относительных ошибок параметров А,  
Н, v, d, о) и Ср. Погрешности первых трех параметров извест­
ны, а ошибки остальных параметров (d , со и С р )  необходимо 
исследовать, что осуществлено в работе [4 ].

Оказалось [5, 6 ], что ошибка в определении среднего диа­
метра частиц наносов d как ситовым анализом (для крупных 
частиц d > 0 ,2 5  мм), так и гидравлическим методом (для ча­
стиц малой крупности 0,25 мм) составляет в среднем 
Ad/d =  7% . Неточность в определении гидравлической круп­
ности частиц насосов to зависит от формы частиц, температу­
ры воды и от режима осаждения. Широко применяемая шка^ 
ла Б. В. Архангельского значений to в зависимости от диамет­
ра наносов d в области переходного и турбулентного режи-

Т а б л и ц а  1

Абсолютные погрешности 
глубин размыва А А, %

Режим
наносов

Параметры
формулы

(1)

Г и д р о м е т ­
рическая 

о сн ов а  про 
екта при 

гр у н т а х

М ор ф ом ет- 
рическаи  

о сн о в а  при 
гр унтах

н е с ­ с в я з ­
ных

н е с ­ св я з­
ныхв я з­ вяз­

ных ных

Д виж ение на­
носов, Ц/Рвд >  1 
Т о же, i ’ /Т'вд - 

<  1 
Осветленный

«1= 0 ,5 ; « =  1 

«г= 0 ,5 ; п =  0,67

6 ,2

5 ,6

3 8 .5

2 7 .6

17,3

14,6

54 ,5

40,1

поток,
VIVВД <  1 «г= 0 ,6 ; « = 0 ,6 7 5,1 24 ,0 13 ,2 3 0 ,7

Род исходных 
данных

Н еобходимая глубина заложения 
фундаментов, м, при паводках

Р =  1 % р  =  0 ,3 3  %

Чесвязные грунты

Г идрометрические 1.1А+1 А + 1
Морфометричесдие 1.2А+-1 1,1*+1

Связные грунты

Гидрометрические 1,4/i-T4 1,25ft+  1
Морфометрнческие 1,5/i-f 1 l ,3 5 ft+ l

мов осаждения дает запас примерно 6% . В области Стоксе 
(ламинарный режим осаждения мелких частиц) го уже не за­
висит от формы частиц наносов, но здесь, как и в 
переходном режиме осаждения (до d = 1 ,S  мм), имеет­
ся зависимость w от температуры воды, при­
чем при весенних паводках по сравнению с летни­
ми гидравлическая крупность будет ниже примерно на 10%'. 
Однако, учитывая условность учета температуры воды в тот 
или иной периоды года (когда может сформироваться расчет­
ный редкий паводок), ошибку в определении ш в зависимости 
от разной температуры воды целесообразно ограничить ра-

Д ш
нее определенной величиной —  = 6 % .

Существенное значение имеет погрешность в определении 
расчетного сцепления С р в связном грунте, так как эта харак­
теристика обычно колеблется в широких пределах (коэффи­
циент вариации ее в среднем равен 0,50). Приняв, что Ср оп­
ределяют не менее чем по 15— 20 натурным образцам по 
методике СНиП II-15-74 f7], для доверительной вероятности 
а  =  0,90 получим колебание ошибки определения Ср в преде­
лах ± 67% .

При определении абсолютных погрешностей методов рас­
чета глубин размыва необходимо учесть точность исходных 
данных, положенных в основу проекта. По сравнению с гид­
рометрическими данными точность морфометрических дан­
ных значительно ниже, что объясняется главным образом не­
точностью в определении скорости потока.

Р ис. 2. Сравнение необходимых глубин заложения фундамен­
тов опор с нормативными (по проенту СНиП М-43) при расчет­

ном паводке;
1 — 1,5 ft+ l м; 2 — 1,4ft + 1 м; 3 — 1,2 ft+ l м; 4 — l ,l ft  + 1 м,- 

5 — h +2,5 м (СНиП)
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Таким образом, искомая погрешность при определении 
глубины размыва русла зависит от условий формирования 
размыва (общий или местный размыв, движение наносов или 
осветленный поток), от типа грунтов и от правильности исход­
ных данных.

Пользуясь значениями полученных ошибок, определим пре­
дельные абсолютные погрешности глубин общего и местного 
размыва с учетом выражений (1)— (3) для разных грунтов и 
разной точности исходных данных (табл. 1).

Из табл. 1 видно, что наибольшие погрешности Дh дает 
первая строчка —  формирование размыва в условиях движе­
ния наносов. Выразив эти погрешности через коэффициенты 

1 -1-Д/г
К — — ^— увеличения глубины местного размыва h и сумми­

ровав величины Kh с конструктивной глубиной /г кон (по сущ е­
ствующим нормативам /гкон= 1  м), получим необходимые глу­
бины заложения фундаментов опор ниже отметки дна ворон­
ки местного размыва при расчетном паводке р =  1% (табл. 2).

Для определения глубины заложения фундаментов опор 
при проверке отверстия моста на более редкий паводок ис­
пользована закономерность, полученная Союздорнии в 
1974 г., которая связывает запасы при расчетном паводке 
р =  1% и паводке р =  0,33%.

Сравнение полученных глубин заложения фундаментов 
опор с нормативными по проекту СНиП 11-43 для расчетных 
паводков приведено на рис. 2, где условно нанесены границы 
средних и больших переходов. Из этого рисунка видно, что 
нормативные глубины заложения для средних переходов из­

быточны, а для больших переходов (в некоторых случая) 
проектирования) недостаточны.

Опыт проектирования мостовых переходов показывает, что 
наиболее часто (до 70% случаев) средние переходы проек­
тируются по морфометрическим данным, а большие ( — в 90% 
случаев) — по гидрометрическим. Тот же опыт проектирова­
ния говорит, что чаще встречаются несвязанные грунты: для
средних переходов — в 80%, для больших —  в 90% случаев.

При учете таких данных оказывается, что введение в прак­
тику предлагаемых дифференцированных глубин заложения 
фундаментов не только не увеличит стоимость мостов в це­
лом, но и даст снижение капиталовложений.
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Определение 

местного размыва 

у мостовых опор 

с переменным 

поперечным сечением
Канд. техн. наук Г. С. ПИЧУГОВ

Большое количество мостовых опор в нижней части имеет 
уширение в виде массивного фундамента или плиты роствер­
ка. Однако существующие методы расчета местного размыва 
недостаточно правильно учитывают их влияние, что часто при­
водит к неверному определению глубины размыва. Рас­
четную ширину опор с переменным поперечным сечением 
принимают как среднюю по всей глубине потока. Исследова­
ния же [1] показали, что на величину местного размыва влия­
ет ширина лишь части опоры, находящейся в нижней полови­
не потока.

Как известно, местный размыв возникает вследствие того, 
что преграда, стесняя водный поток, вызывает резкую деф ор­
мацию обтекающих ее струй. В нижней части потока происхо­
дит искривление струй в сторону дна, что вызывает в придон­
ной области увеличение скоростей и повышенную турбулент­
ность с образованием вихревой структуры.

Каждый слой набегающего потока (бывший до этого прак­
тически плоско-параллельным другим слоям), встречаясь с 
препятствием, старается отклониться во все стороны, в *том 
числе вверх и вниз, но испытывает сопротивление соседних 
слоев. В конечном итоге, где давление меньше, туда и откло­
няются струи.

Искривление потока в поперечной плоскости происходит за 
счет разности давлений в соседних слоях потока, распределе­
ние которых по вертикали определяется эпюрой распределе­
ния скоростей набегающего на преграду потока. В соответст­
вии с данными Л. В. Лукашук [2] и многих других для створа 
мостового перехода характерным является то, что скорости от

поверхности примерно до глубины 0,8Н  (#  —  глубина пото­
ка) несколько возрастают, а затем остаются почти постоянны­
ми, близкими к максимальной скорости на вертикали и лишь 
с глубины примерно равной 0 ,4#  начинают резко убывать до 
донной, наименьшей ..на вертикали. Такой же характер распре­
деления имеет и избыточное давление на лобовой грани опор 
от набегающего потока как по данным И. А . Ярославцева 
(впервые установившего это распределение), так и по нашим 
данным [1 ].

В верхней части потока давление у опоры уменьшается до 
атмосферного на поверхности; вследствие этого токи, стрем я­
щиеся вверх, создают перед опорой местный подпор. В сред­
них слоях примерно от 0,8 до 0 ,4#  разность давлений не­
значительная и обтекание опоры потоком почти плоско-парал­
лельное лишь с весьма небольшим наклоном в сторону дна 
(почти повторяется водная поверхность). В слоях от 0 ,4#  до 
дна давление резко падает, что вызывает резкое искривление 
струй потока с образованием интенсивных нисходящих токов 
по лобовой грани опоры и токов, отклоняющихся ко дну, об­
текающих опору с боков.

Экспериментальные данные И. .А. Ярославцева и наши пока­
зывают, что энергия нисходящих струй вдоль лобовой грани 
опоры от поверхности воды до глубины 0 ,4#  незначительна, 
а ниже резко во зр а стет  по мере приближения ко дну. Ска­
занное выше подтверждается и другими опытами, в которых 
измерялись скорости и давление водного потока у незатоп- 
ленных и затопленных дреград [1 ].

Экспериментальные данные зависимости коэффициента от­
носительного размыва Кр (отношение размыва у затопленной 
преграды к размыву у аналогичной незатопленной преграды 
при таких же параметрах потока) от относительной высоты 
преграды показали, что при уменьшении относительной высо­
ты преграды от единицы до Z np/# =  0,4 (где Z  пр—  высота 
преграды от дна потока) размыв уменьшается незначительно, 
примерно на 10%,  а далее начинает уменьшаться резко.

Для расчетов можно принимать при Z np/# <0,4iCp1,43X 
X l / z np/# , Практически такая же зависимость была получена 
в опытах с круглой преградой, на которую надевалась при­
поднятая над дном пластинка достаточно большой площади, 
чтобы исключить влияние на размыв вышележащих от пла­
стинки слоев потока, а за Z np принималось расстояние от дна 
до пластинки.

Опыты с круглой преградой, на которую была надета мас­
сивная прямоугольная плита (шириной в 2 раза больше, чем 
преграда), также показали, что при положении плиты выше 
0 ,4#  ее влияние на величину местного размыва незначитель-
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Но, а при более низком положении ее влияние тем больше, 
чем ближе к дну находится плита. Это подтвердили и послед­
ние эксперименты канд. техн. наук Л. А . Пустовой в Сою здор­
нии.

Для правильного учета влияния ширины опоры на величину 
местного размыва предлагается расчетную ширину опоры оп­
ределять по формуле

Ь =  d-цЬц "Ь

где  а н, а в —  коэффициенты, определяемые по графику 
(рис. 1); С  —  высота оцениваемой части опоры 
над дном; &Р, Ь в —  ширина нижней и верхней 
частей опоры в пределах нижней половины глу­
бины потока.

^  ф —  й н^"фн +  авКфв,

тает при расположении ее верха выше 0,4Я ,  а при положении 
ниже 0,4// ее эффективность падает по мере приближения к 
дну (рис. 3).

Рис. 1. Графики для определе­
ния К п (1) К  (2) и а , а (3) 

п лн н в '

наклонной гранью при =0,75

Для возможно большего уменьшения местного размыва у 
лобовой грани опоры устраивались и полка и наклонная грань. 
Как видно из рис. 4, при такой комбинации значительное 
уменьшение местного размыва происходит при любом распо­
ложении верхнего обреза вплоть до дна водотока.

Приведенные выше сведения, а также данные опытов с мо­
делями опор практически применяемых конфигураций —  с 
наклонной гранью, ограниченной снизу, и с боковым ушире- 
нием [3] —  позволили получить расчетные коэффициенты для 
учета влияния полок и наклонных граней на величину местно­
го размыва.

При наличии в нижней половине глубины потока Н  трех ча­
стей опоры с разными ширинами сначала по границам разде­
ла определяют а,., и а в, а затем для средней части определя­
ют a cj,=  1—Пн— а в-Кривая для определения а н и а в построе­

на на основе опытов с затопленными преградами.
Аналогичным образом рекомендуется определять и коэф­

фициент формы, если в нижней половине потока опора не 
единообразна по форме;

г д е / С фн и / С фв — соответственно коффициенты формы для 
нижней и верхней частей опоры (в преде­
лах нижней половины глубины потока). 

Существующие методы расчета местного размыва не учиты­
вают влияние полок и наклонных граней у лобовой части опо­
ры на величину размыва. Как показали исследования [3 ], это 
влияние во многих случаях значительно.

Полка у лобовой грани опоры гасит нисходящие к дну токи 
и тем самым уменьшает величину местного размыва. Опыты с 
моделью прямоугольной опоры с полкой (рис. 2) показали,

полкой и наклонной гранью при =Д,0

Рис. 2. Зависимость К - f(f) для прямоугольной

опоры с полкой

Рис. 5. Графики для определения К т. . Сд —
расстояние от дна водотока до начала наклонной 

плоскости

что соответственно распределению энергии нисходящих то­
ков по высоте, их эффективное гашение происходит при 
С/Я5=0,4. Наиболее эффективно полка работает при положе­
нии на уровне дна водотока (/Ср =  0,75). Исследования моде­
лей с разной шириной полки показали [3 ], что влияние пол­
ки следует учитывать лишь при ее ширине >6/3 .

М. А . Баггереев и Р. Ж . Жулаев указывают [4], что наклон­
ная стенка позволяет рассредоточить интенсивность попереч­
ных течений в придонных слоях по ее длине и значительно 
снизить местный размыв. Эффективно наклонная грань рабо-

На рис. 2 нанесены кривые для определения коэффициента, 
учитывающего наличие полки К  п. Опыты показали, что эф ­
фективность полки увеличивается при наличии наклонной гра­
ни, поэтому на рис. 2 приведены две кривые; Кп  —  при на­
личии только полки и Ьпн — при наличии как полки, так и 
наклонной плоскости.

Графики для определения коэффициента, учитывающего 
влияние только наклонной плоскости у лобовой грани опоры 
К.нг при коэффициенте заложения откоса т вг =  1, представ-

(Окончание см. на стр. 21)
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ДЛЯ А БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖЕНИЯ

УД К  625.72 : 625.739.4

Проектирование 
транспортных 
развязок 
и безопасность 
движения

Канд. техн. наук В. А . Ф ЕД О ТО В

В десятой пятилетке Союздорпроектом было запроектиро­
вано и к настоящему времени построено и находится в стро­
ительстве большое количество транспортных развязок дви­
жения на пересечениях современных автомагистралей Минск— 
Брест и Москва— Серпухов— Тула с другими дорогами общей 
сети.

За последние годы уровень выполнения проектных работ на 
развязках движения в Сою здорпроекте неизмеримо возрос, 
Ведущими специалистами института разработано большое ко­
личество рационализаторских предложений для расчета эле­
ментов и обустройства транспортных развязок, заметно вырос­
ла квалификация исполнителей. Уж е восемь лет все работы, 
связанные с проектированием развязок, сосредоточены в спе­
циализированном подразделении —  секторе при дорожном 
отделе.

Повышению качества проектных разработок, нахождению 
наилучших решений среди многих вариантов способствует и 
широкое использование разработанных в институте программ 
для ЭВМ ЕС-1020, ЕС-1022, дальнейшее развитие возможнос­
тей которых предусматривается и в одиннадцатой пятилетке. 
Работы в этом направлении отвечают современным требова­
ниям автоматизации производственных и технологических про­
цессов.

В последние годы при разработке проектов для повышения 
безопасности движения обращается большое внимание на обо­
рудование развязок движения в соответствии с резко возрос­
шими требованиями: проектируются установка барьерных ог­
раждений, расстановка информационных указателей и дорож­
ных знаков (и непосредственно сами указатели), регулировоч­
ные линии на проезжей части.

Однако, несмотря на достигнутые определенные успехи в 
повышении уровня проектирования, надлежащее планировоч­
но-конструктивное решение соединительных рамп в увязке с 
планово-высотным положением пересекающихся дорог в це­
лях обеспечения безопасности движения продолжает оставать­
ся вопросом актуальным, определяющим и первостепенным. 
Именно на стадии разработки проекта сооружения во многом 
предопределяется последующее качество его работы в часы 
наиболее интенсивного движения в течение многих лет экс­
плуатации, надежность обеспечения безопасности движения. 
Принимая во внимание большую стоимость строительства 
транспортных развязок (от 2 до 10 млн. руб., а в сложных 
случаях —  и более), монументальность этих сооружений (зани­
маемая площадь до 50— 60 га), большие трудности последую­
щей реконструкции в случае неправильного экономического 
прогноза, в процессе проектирования необходим глубокий 
анализ перед принятием окончательных решений.

Накопленный за многие годы опыт проектирования с уче­
том условий эксплуатации действующих сооружений в СССР 
и во многих странах говорит о целесообразности устройства 
на дороге высокой категории или автомагистрали по возмож­

ности однотипных пересечений и примыканий, однообразных 
транспортных развязок. Действительно, складывающиеся со 
временем представления водителей о необходимом маневре 
при смене направления движения откладываются в сознании 
и психологически подготавливают их к установлению соответ­
ствующего режима движения. Это обстоятельство немаловаж­
но в повышении безопасности движения.

Большое количество транспортных развязок, построенных по 
типу «клеверный лист» и его модификаций как наиболее эко­
номичных и обладающих достаточно высокой пропускной спо­
собностью, обуславливает совершение левоповоротного дви­
жения при съезде с дороги более высокой категории, как пра­
вило, по петлеобразной рампе. Такие же условия желательно 
сохранять и на наиболее распространенных примыканиях до­
рог по типу «труба». Так, из двух возможных вариантов при­
мыкания к автомагистрали съезд с нее по петлеобразной рам­
пе во всех отношениях представляется менее опасным (рис. 1).

Таким образом, выбор схемы уже предопределяет качество 
последующего функционирования пересечения или примыка­
ния, его пропускную способность и безопасность движения. 
Назначение схемы пересечения — это ответственная задача, в 
основе решения которой должен быть, разумеется, многова­
риантный подход при достоверных экономических данных.

Учет факторов, определяющих безопасность движения при 
проезде транспортных развязок как транзитом, так и в особен­
ности со сменой направления движения, должен происходить 
задолго до начала производства проектных работ. В процессе 
изысканий и проложения трассы будущей дороги необходимо 
всемерно стремиться к прямолинейности (при общем криво­
линейном характере трассы) в местах пересечений и примы-

Рис. 1. Благоприятное с точни зрения безопасности дви­
жения по главной дороге примыкание к ней дороги более 

низкой категории (а) и неблагоприятное решение (б)

каний дорог, добиваясь, по возможности, и их спрямления в 
плане. Возможность своевременного распознания наличия 
транспортной развязки благодаря соответствующему проло- 
жению трассы в пространстве, наглядность, ясность и понят­
ность —  все это существенно предопределяет благоприятные 
условия для движения и повышает его безопасность.

Наличие кривизны у пересекающихся дорог, тем более 
большой, не только ограничивает видимость с внешней сто­
роны кривых, но и приводит к резкому искривлению внешней 
переходно-скоростной полосы, ее существенному удлинению 
и в конечном итоге —  к прямолинейности в пределах межпет- 
левого участка (рис. 2). Рассчитывать геометрию плана такого 
искривления вручную —  дело нелегкое, здесь требуется спе­
циальная программа для ЭВМ.

При разработке проекта транспортной развязки качество ее 
последующего функционирования, обеспечение максимальной
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безопасности движения всецело определяются геометричес­
кими параметрами элементов соединительных рамп в плане, 
поперечными и продольными профилями, т. е. пространствен­
ной геометрией дорожного полотна, его наглядностью во всех 
деталях. При проектировании продольных профилей на петле­
образных рампах необходимо исходить из критерия обеспе­
чения максимально возможного расстояния видимости полот­
на дороги на большом ее протяжении с примыкающей к ней 
рампы. Нахождение проектной линии продольного профиля 
по этому наиболее важному критерию возможно по разрабо­
танной в Сою здорпроекте программе для ЭВМ.

Особое внимание при проектировании транспортных развя­
зок следует обращать на участки ответвлений и примыканий 
рамп. Анализ аварийности в пределах транспортных развязок 
в Ф РГ показывает, что по стоимости потерь наиболее весомы­
ми являются сопряженные с дорогами участки ответвлений и 
участки примыканий. На первых потери в 2,5 раза, а на вто­
рых — в 2 раза превышают потери от дорожно-транспортных 
происшествий, происходящих в пределах самостоятельных 
участков левоповоротных рамп прямого направления. Причи­
нами ДТП от общего их количества при этом являются: занос 
и скольжение —  39%. наезд на автомобили —  32% . потеря 
ориентации водителями —  12%,  несоблюдение очередности 
провода —  9% .

Повышению качества функционирования' сопряженных с 
пересекающимися дорогами участков соединительных рамп 
могут способствовать их конструктивно-планировочные реше­
ния с применением разработанных в Союздорпроекте и ут­
вержденных Главтранспроектом Минтрансстроя СССР в 1976 г. 
таблиц с различными переходными кривыми (клотоида и кри­
вая из условия движения по ней с переменной скоростью) не-

Р ис. 2. Резкое искривление осей внеш них полос криволиней­
ных дорэг на большом протяж ении, обусловленное созданием  
необходимого прямолинейного межпетлевого уч а стк а  для р аз­

мещ ения см еж ны х левоповэротны х рамп

обходимой длины, достаточной для расхождения кромок про­
езжих частей дороги и рампы и разделения бровок земляно­
го полотна в ее пределах •. Различные расчетные схемы отго­
на поперечного уклона (уширения проводятся по параболиче­
ской кривой) позволяют учитывать особенности прогнозируе­
мых условий и принятие соответствующих решений. Примене­
ние переходных кривых, рассчитанных на изменение скорости 
в их пределах, предписывается СНиП М-Д.5—72 п. 4.13 и 
ВСН 103-74 п. 3.11. Правда, без указанных таблиц выполнить 
эти требования не представляется возможным.

Однако применение переходных кривых, рассчитанных на 
переменную скорость, не всегда способствует, вопреки СНиП 
Н-Д.5— 72 п. 4.13, уменьшению длины соединительных ответв­
лений (рамп). Тем не менее их применение —  это резерв в 
повышении безопасности движения, так как вместе с длиной

1 Ф е д о т о в  В. А. Методические указания по расчету и при­
менению переходных кривых при проектировании ответвлений 
и примыканий на пересечениях автомобильных дорог в разных 
уровнях. Главтранспроект-Союздорпроект, М., 1976
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переходно-скоростной полосы значительно увеличивается об­
щий путь для снижения или увеличения скорости при манев­
рировании. При этом следует отметить, что геометрия пере­
ходных кривых находится в строгом соответствии с определя­
ющими ее физическими характеристиками: разностью скорос­
тей, продольным ускорением, коэффициентом поперечного 
сцепления и степенью изменения центробежного ускорения 
при определенном поперечном уклоне. Для полного же соот­
ветствия режимов движения характеру изменения кривизны и 
поперечного уклона необходима, впрочем, как и для клотои­
ды, строгая регламентация изменения скорости расстановкой 
знаков ограничения скорости на ответвлениях. Использовать 
же длины переходных кривых по табл. 12 СНиП 11-Д.5— 72 для 
условий ответвлений и примыканий нельзя.

Практика проектирования развязок движения и исследова­
ния последних лет показывают, что имеются значительные ре­
зервы в улучшении качества конструктивных решений, направ­
ленных на повышение пропускной способности и безопасно­
сти движения по транспортным развязкам, проектируемым по 
наиболее распространенным схемам. Этому могут и должны 
способствовать (при некотором удорожании строительства) 
следующие элементы и требования, отражение которых ста­
новится необходимым в технических нормах и указаниях.

1. Устройство на дорогах высокой категории дополнитель­
ной полосы на межпетлевых участках, параллельной сквозной 
переходно-скоростной полосе, для создания возможности пе­
реплетения потоков, меняющих направление движения с од­
ной дороги на другую.

2. Регламентация пути переплетения потоков шириной 7,5 м 
между точками расхождения кромок в пределах не менее 
200 м. Эти точки реально существуют, и их надо отличать от 
мнимых, называемых «концом и началом смежных левопово­
ротных съездов» по ВСН 103-74 п. 3.10 (имеется в виду нача­
ло переходной кривой на ответвлении соединительной рам­
пы и конец переходной кривой на ее примыкании к пересекае­
мой дороге).

3. Создание одинаковых условий для маневрирования при 
1 съезде с дороги и со стороны примыкания к ней рампы.

4. Ограничение углов между касательной к оси рампы в се­
чении расхождения кромок и осью переходно-скоростной по­
лосы величинами не более 10°. Такие величины углов обеспе­
чивают наиболее благоприятные условия для вхождения на 
участок переплетения и совершения этого маневра.

Осуществление этих четырех принципиальных положений 
позволит также резко увеличить (до 50%)  пропускную способ­
ность транспортных развязок, повысить качество функциони­
рования участков ответвлений и примыканий, а также безопас­
ность движения в целом.

5. Нормирование длин и принципиальные решения участков 
ответвлений и примыканий двухполосных соединительных 
рамп, устраиваемых как правоповоротные и левоповоротные 
рампы прямого направления. 1

6. Увеличение наименьших радиусов выпуклых вертикальных 
кривых на примыканиях до 2500 м (вместо 1000— 1500 м в на­
стоящее время).

7. Ограничение максимальных продольных уклонов на при­
мыканиях в случае выпуклых вертикальных кривых величиной 
30%о вместо 40%о.

8. Уменьшение продольных уклонов на пересекающихся до­
рогах высоких категорий в пределах транспортных развязок до 
30%» вместо 40%».

9. Обязательное ограничение скорости движения на участ­
ках ответвлений и круговых кривых расстановкой дорожных 
знаков.

10. Запрещение размещения в пределах транспортных раз­
вязок автомобильных дорог бензозаправочных станций, ДЭУ, 
стоянок автомобилей и прочих объектов, обуславливающих 
скопление транспортных средств, резкое изменение режимов 
движения, снижение пропускной способности и безопасности

* движения.
11. Отражение на общей схеме транспортной развязки гео­

метрических параметров переходных кривых на участках от­
ветвлений и примыканий соединительных рамп и соответству­
ющих им физических характеристик для возможности контро­
ля и сопоставления результатов последующих исследований 
функционирования этих участков.

Все перечисленные мероприятия будут способствовать по­
вышению эксплуатационных качеств транспортных развязок и 
безопасности движения в их пределах.
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К 60-л ети ю  образования СССР 

60 ударных недель
Энбекшиказахский райавтодор Мин­

автодора Казахской ССР —  предприятие 
высокой культуры производства, кол­
лектив коммунистического труда. Он в 
числе лучших предприятий и организа­
ций республики, досрочно завершивших 
задание первого года одиннадцатой пя­
тилетки к 64-й годовщине Великого Ок­
тября. В ответ на инициативу москвичей 
ознаменовать юбилей СССР ударным 
трудом коллектив Энбекшиказахского 
райавтодора выступил с обращением ко 
всем дорожникам республики поддер­
жать соревнование под девизом «60-ле­
тию образования С ССР —  60 ударных 
недель».

Трудовые успехи —  заслуга всего кол­
лектива, но прежде всего тех, кто изо 
дня в день за счет постоянного поиска 
внутренних неиспользованных резервов и 
совершенствования организации труда 
добивается не только роста производи­
тельности труда, но и постоянного улуч­
шения качества выполняемых работ.

Много в этом райавтодоре отличных 
специалистов, один из них Владимир А р­
турович Полинский.

Стаж его работы в дорожных органи­
зациях —  тридцать лет. В Энбекшиказах- 
ском районе он работает на строительст­
ве и содержании дорог с 1960 г. Более 
двадцати лет прошло с тех пор, и доро­

ги за это время изменились неузнавае­
мо — они стали совершеннее, благо­
устроеннее. Практически ко всем совхо­
зам и колхозам строил В. А . Полинский 
дороги и теперь каждый проживающий 
там может доехать до районного цент­
ра — г. Иссыка, а оттуда — в столицу 
республики Алма-Ату.

Владимир Артурович —  дорожный 
мастер. Теперь к его теоретическим 
знаниям, полученным в учебном ком­
бинате, прибавился богатейший практи­
ческий опыт, накопленный двумя деся­
тилетиями. Поэтому он не только знаю­
щий, умелый организатор, но и опытный 
наставник всех, кто трудится рядом с 
ним.

Капитальный и средний ремонт под 
руководством В. А . Полинского ведется 
методом бригадного подряда. И от него, 
как считает дорожный мастер, во мно­
гом зависит эффективность работы всей 
бригады. От того, как он расставит лю­
дей, как распределит задание между ни­
ми (обязательно с вечера, чтобы каждый 
работник сумел настроиться, и подгото-' 
виться к определенному виду работы) 
зависит общий успех.

— На сегодняшний день самое глав­
ное —  это экономия, —  говорит В. А. 
Полинский. — А этого можно добиться

прежде всегб за счет тщательного еже­
дневного планирования, продуманной 
организации труда. Простой пример. 
Бригадир, отлично зная способности и 
возможности каждого, поручает опре­
деленную работу именно тому, у кого 
это может получиться лучше всего. В 
результате вместо двух человек задание 
выполняет один, отсюда экономия вре­
мени, рост производительности труда.

Когда бригада приступает к работе, 
Владимир Артурович прежде всего сле­
дит за тем, чтобы каждый соблюдал 
технику безопасности (для этого уста­
навливают необходимые знаки).

Особое внимание бригада уделяет 
возведению земляного полотна. Во из­
бежание просадок его возведение начи­
нают только после того, как полностью 
будет убран растительный слой. Уплот­
нение обязательно выполняется послой­
но и при оптимальной влажности грунта.

В бригаде тов. Полинского машины 
движутся так, что для уплотнения грун­
та используется их рабочий ход. Если на 
этой работе заняты бульдозеры, то воз­
ведение обязательно начинают с кром­
ки. Ведь известно, что при проходе ма­
шины через грунт, который она отсы­
пает, уменьшается количество проходов 
катков.

Все работы, выполняемые под руко­
водством В. А . Полинского, оцениваются 
только на хорошо и отлично. Члены 
бригады признательны своему мастеру— 
ударнику коммунистического труда и 
почетному дорожнику, который щедро 
передает им свои глубокие знания и 
большой опыт.

А. Скрупская

О П РЕ Д Е Л Е Н И Е  М ЕСТН О ГО  Р А З М Ы В А  У М О С ТО В Ы Х 
О П О Р С П ЕРЕМ ЕН Н Ы М  П ОПЕРЕЧНЫ М  СЕЧЕНИЕМ  

(Начало см. на стр. 17)

лены на рис. 5. При т т ф  1 (в пределах т ,к ~  0,2— 1,2) К нг 
следует определять по формуле

А\
К н г = :

где К 1 нг — значение, взятое по графику (рис. 5).
Окончательно для опор с переменным поперечным сечени­

ем расчетный коэффициент формы опоры рекомендуется оп­
ределять в виде произведения К  ^ ~ К ф К пКнг-

Использование приведенных в статье данных при проекти­
ровании опор позволит применять такие формы и размеры 
верхней части фундаментов, при которых не только достига­
ется технологичность строительства, но и местный размыв бу­
дет меньше, а следовательно, окажется возможным в ряде 
случаев несколько уменьшить глубину фундирования опор.
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На бригадном 
подряде

Выполняя решения XXVI  съезда КПСС, 
XX  съезда Компартии Узбекистана и по­
становления ЦК КПСС и Совета Минист­
ров СССР «Об улучшении планирования 
и усиления воздействия хозяйственного 
механизма на повышение эффективности 
производства и качества работы», до­
рожные организации Министерства 
строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог Узбекской ССР активно 
внедряют бригадные формы организа­
ции и оплаты труда.

Социалистическое соревнование, ор­
ганизованное в Самаркандской обл., да­
ло импульс дальнейшему росту числа 
хозрасчетных бригад. Итоги этого со­
ревнования подводились на собрании 
партийно-хозяйственного актива строи­
тельных организаций Самаркандской 
обл. с участием зачинателя бригадного 
подряда Героя Социалистического Труда
Н. А . Злобина. Приз, названный его име­
нем, а также дипломы и памятные по­
дарки были вручены руководителям хоз­
расчетных бригад строительных и мон­
тажных организаций области, победите­
лям социалистического соревнования. В 
их числе бригадир Каттакурганского 
ДСУ-21 Самаркандского управтодора 
А . Хакимов.

Отлично идут дела в его бригаде. Ме­
тод хозяйственного расчета вывел этот 
коллектив в передовые среди других 
бригад Каттакурганского ДСУ-21, дал 
возможность сдавать в эксплуатацию 
строительные объекты досрочно с высо­
ким качеством, коллективу поручаются 
наиболее важные работы. Например, 
при реконструкции участка Зарафшан- 
ского тракта протяженностью 5 км 
бригада на 30 дней сократила запланиро­
ванные сроки работ, средняя выработка 
достигла 10 тыс. руб. (в бригадах, рабо­
тающих обычным способом, она соста­
вила 8 тыс. руб.).

—  В нашей бригаде 23 дорожника, — 
говорит А . Хакимов. —  Коллектив спло­
ченный, грамотный, трудолюбивый. Мы 
всегда в поиске резервов повышения 
производительности и качества труда. 
Главный же наш резерв, самый надеж­
ный из всего арсенала средств, приемов 
и методов достижения наивысших ре­

зультатов — зто хозрасчёт, борьба за 
повышение эффективности бригадной 
организации труда. Свои успехи мы объ­
ясняем творческим подходом к совер­
шенствованию хозяйственного механиз­
ма.

У бригады А. Хакимова есть свой план, 
трудовые нормативы и нормы расхода 
материально-технических ресурсов,
бригада сама анализирует свою деятель­
ность и заботится о закрепленных за 
ней машинах. Работая по методу бригад­
ного подряда, коллектив А . Хакимова 
отличается от обычных бригад тем, что 
он взял на себя и несет всю полноту 
ответственности за выполнение плана с 
наименьшими затратами. А  за выполне­
ние плановых заданий, сокращение сро­
ков работ, экономию энергетических 
ресурсов и материалов бригада полу­
чает денежное вознаграждение.

Хозрасчет прочно прижился в бригаде 
дорожников. Он уже вполне доказал 
свое преимущество. Эта прогрессивная 
форма организации труда дает возмож­
ность вызвать у каждого работника за­
интересованность в общем успехе.

Товарищи Хакимова хорошо помнят, 
что до перехода на бригадный подряд 
каждого прежде всего волновало вы­
полнение личного задания. Бригадный 
же труд —  труд коллективный. Здесь 
каждый беспокоится о том, чтобы рядом 
не было отстающих, чтобы все работни­
ки подтянулись до уровня передови­
ков — ведь важен прежде всего общий 
результат. В хозрасчетной бригаде ин­
тересы каждого с особой остротой свя­
заны друг с другом. Здесь никто не ос­
танется равнодушным, если товарищ по 
бригаде работает плохо и таким обра­
зом снижает результаты труда других.

А . Худайбердыев, X. Аюшев, К. Джа- 
ниев и остальные члены бригады А . Ха­
кимова рассуждают так: «Наш успех — 
мой успех, бригада завоевала призовое 
место, значит и я одержал эту победу». 
Именно в этом и проявляется роль хо­
зяйственного расчета —  большая заин­
тересованность каждого строителя в 
достижении наивысшего конечного ре­
зультата при наименьших затратах. Каж­
дый член бригады помимо своей основ­
ной профессии освоил еще две-три. Это 
значительно расширило диапазон техни­
ческих знаний механизаторов, упрочило 
их навыки в управлении дорожно-строи­
тельными машинами, устранило простои.

Метод бригадного подряда позволил 
бригаде намного раньше срока завер­
шить программу первого года одиннад­
цатой пятилетки —  к 64-й годовщине 
Великого Октября. А сам бригадир ра­
портовал о выполнении программы вто­
рого года новой пятилетки — ведь он яв­
ляется последователем патриотического

почина пятнадцати ЗнётныХ рабочих Уз­
бекистана за выполнение в одиннадца­
той пятилетке десяти и более годовых 
заданий.

Опыт работы хозрасчетной бригады
А . Хакимова тщательно изучается, рас­
пространяется и находит свое примене­
ние в работе других бригад. Не так дав­
но об этом коллективе шел разговор на 
занятии постоянно действующей школы 
внедрения бригадного подряда. Она соз­
дана трестом Узоргтехдорстрой Минис­
терства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог Узбекской ССР 
совместно с Самаркандским управтодо- 
ром на базе Каттакурганского ДСУ-21. 
На занятии был тщательно изучен опыт 
внедрения хозрасчета, проанализирована 
деятельность и других бригад, работаю­
щих по методу бригадного подряда. Уча­
стники школы были единодушны в своем 
мнении —  хозрасчет требует новых 
форм планирования и оценки результа­
тов труда, в его основе должен лежать 
главный результат —  готовый объект.

А. Валуйский, Б. Паснонов

Бригада 

Т. Бердыева

Широкий фронт работ развернул еще 
в прошлой пятилетке коллектив бухар­
ских дорожников на Ш оркульском, Ур- 
тачульском, Эчиксайском массивах. Со­
оружение автомобильных дорог прохо­
дит здесь в исключительно сложных ус­
ловиях: подвижные пески, песчаные бу­
ри, отсутствие каких-либо источников 
водоснабжения, высокая температура 
воздуха летом и довольно низкая зи­
мой.

В годы восьмой пятилетки в Узбеки­
стане началось решительное наступление 
на бездорожье. Уже тогда дорожные 
строители начали осваивать Кызылкумы. 
В короткие сроки была сооружена авто­
мобильная дорога, которая связала 
центральные усадьбы и фермы всех ка­
ракулеводческих совхозов с населенны­
ми пунктами, расположенными в пусты­
не Кызылкумы, г. Зарафшан и некото­
рыми рудниками, а также обеспечила 
выход к железнодорожным станциям, 
районным и областным центрам.

Наступление на пустыню продолжает­
ся. Боевой тон среди дорожников задает 
передовая бригада Ташпулата Бердыева 
из Гиждуванского Д РСУ. В ее трудовую 
биографию вошло немало дорог, по­
строенных в пустыне. Работа дорожни­
ков на Шоркульском массиве —  продол­
жение этого трудного дела. Бригада 
Т. Бердыева идет в ногу с инициаторами 
патриотического почина республики за 
выполнение в одиннадцатой пятилетке 
десяти и более годовых заданий — не­
давно сам бригадир и машинисты до­
рожных машин Н. Расулов и X. Эльмура- 
дов доложили о начале работы в счет 
1983 г.

Сменные задания бригада перевыпол­
няет, как правило, в два раза. Большую
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роль в организации ее работы играет 
хозрасчет, на который коллектив пере­
шел одним из первых в управлении. Под­
готовка к переходу на бригадный под­
ряд заняла совсем немного времени, 
документация была представлена в ко­
роткие сроки.

В хозрасчетной бригаде необходимо, 
чтобы каждый строитель овладел смеж­
ными специальностями. Ведь достижение 
взаимозаменяемости позволяет полно­
стью исключить простои, а следователь­
но, повысить производительность труда 
и сократить сроки сдачи объекта в экс­
плуатацию. А  если бывают срывы пос­
тавок дорожно-строительных материа­
лов, то машинисты, работающие к при­
меру, на устройстве асфальтобетонного 
покрытия на других машинах, занима­
ются возведением земляного полотна.

В процессе работы улучшилось и обес­
печение бригады необходимыми мате­
риалами. Было всего несколько случаев 
нарушения сроков поставки, но, соглас­
но подряду, администрация извещала об 
этом дорожников за два дня до этого. 
Поэтому бригадир так планировал рабо­
ту товарищей, чтобы обеспечить полную 
занятость всех работающих. На сегод­
няшний день каждый член бригады 
т. Бердыева, овладев двумя-тремя смеж­
ными специальностями, выполняет лю­
бые задания.

Результаты не замедлили сказаться. 
Уже на первом объекте члены бригады 
произвели работ на сумму, в два с лиш­
ним раза превышающую плановую. Уве­
личилась также заработная плата, повы­
силась премия. Успеху способствовала 
правильная организация труда, наиболее 
полное использование машин и, конеч­
но, ввод в действие основного резер­
ва —  способность каждого в любую ми­
нуту заменить товарища.

Так дорожники на практике убедились 
в том, что метод бригадного подряда 
наиболее полно стимулирует повышение 
производительности труда, обеспечивает 
четкость и слаженность в выполнении 
всего комплекса работ. Имея в руках 
аккордный наряд, бригада Т. Бердыева 
не нуждается в дополнительных провер­
ках документации на выполненный объ­
ем работ. Зная о том, что подрядом 
предусмотрена дополнительная оплата 
за экономию, строители по-хозяйски ис­
пользуют каждый килограмм строитель­
ного материала.

Ударная работа в пустыне Кызылкумы 
продолжается. Бригада Т. Бердыева вно­
сит весомый вклад в общие показатели 
всего коллектива Гиждуванского Д РСУ, 
который за прошлую пятилетку произ­
вел работ на 5,5 млн. руб. и при плане 
52 км построил 90 км и отремонтировал 
126 км автомобильных дорог. Прибыль 
составила 500 тыс. руб.

Сейчас труженики управления продол­
жают вести работы на строительстве ав­
томобильных дорог в районах Шоркуль- 
ского, Уртачульского и Эчиксайского 
массивов. В первых рядах соревнующих­
ся за досрочное выполнение программы 
одиннадцатой пятилетки —  комплексная 
бригада Т. Бердыева из Гиждуванского 
Д РСУ , коллектив которой досрочно ра­
портовал о выполнении программы пер­
вого года одиннадцатой пятилетки.

А. Луганский
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Подсобное 
хозяйство 
завода

Работники Верхне-Уфалейского опыт­
но-экспериментального завода дорож­
ных машин в 1972 г. построили на об­
щественных началах небольшую тепли­
цу, предназначенную для выращивания 
цветов в зимнее время. Именно с нее и 
началось развитие подсобного хозяй­
ства завода.

Этот эксперимент дал отрадные ре­
зультаты, и в 1973 г. площадь теплицы 
утроилась, а в 1975 г. на каждого рабо­
чего завода приходилось по 1 м2 теп­
личных площадей. В теплицах выращива­
ли уже не только цветы, но и овощи; 
что позволило постоянно включать в ме­
ню заводской столовой огурцы, поми­
доры и зеленый лук. В 1980 г. площади 
Уеплиц были доведены до 1,5 м2 на ра­
ботающего, что дало возможность пол­
ностью обеспечить овощами столовую, 
и часть их продавать.

Шестой год тепличное хозяйство об­
служивается штатными работниками 
Ф . X. Хамзиной, Е. Д . Сноповой и дру­
гими под руководством энтузиаста это­
го дела Л. Г. Тарасовой. Однако многие 
работы и сейчас выполняются на об-

Отара подсобного хозяйства

щественныХ началах. В организации теп­
личного хозяйства большую помощь 
оказывает В. Ф . Левин, его куратор и 
наставник, бессменный секретарь пар­
тийной организации завода, ныне пер­
сональный пенсионер. В летнее время 
для ухода за животными и работы в 
теплицах привлекаются учащиеся под­
шефной школы.

Продолжая расширяться, подсобное 
хозяйство приобрело 50 кроликов (их 
поголовье увеличилось уже в 50 раз), в 
последующие годы было закуплено 40 
овец (сейчас в отаре их 300) и 30 поро­
сят.

Второй год подсобное хозяйство вы­
ступает как самостоятельная структур­
ная единица, руководит им А . П. Недо- 
спелов. Налаживается планирование и 
нормирование труда.

Наверное, возникнет вопрос, как и 
чем кормить животных? На это идут пи­
щевые отходы из столовой и заводского 
детского сада, организован их сбор в 
жилых домах, принадлежащих заводу, 
частично покупаются овощи, а на зиму 
заготавливается сено и веточный корм.

Однако, мясо пока что обходится до­
рого. Дело в том, что при уходе за жи­
вотными и на заготовке кормов велика 
доля ручного труда. Достаточно сказать, 
что вся механизация в подсобном хо­
зяйстве представлена в виде списанных 
колхозом косилок и граблями. Ну и 
автотранспортный парк завода выделяет 
машины по заявкам хозяйства. Но это 
пока. Сейчас уже сделаны расчеты и по­
даны заявки на необходимое оборудо­
вание. Если раньше в подсобном хозяй­
стве не было квалифицированных спе­
циалистов, то теперь есть зоотехник Н. В. 
Коршунов, добросовестный и старатель­
ный работник.

Довольно высокая себестоимость м я­
са волнует работников хозяйства, но не 
пугает. Здесь чрезвычайно важна пси­
хологическая сторона вопроса. Люди, 
сознавая, что о них заботятся, лучше ра­
ботают. Достаточно сказать, за десятую 
пятилетку текучесть кадров на заводе и 
прогулы сократились в 1,5 раза.

Планы коллектива подсобного хозяй­
ства на будущ ее —  расширять и укреп­
лять его. В прошлом году начато строи­
тельство еще одного капитального жи­
вотноводческого помещения с кормо­
кухней и овощехранилищем, решаются 
вопросы механизации ручного труда, го­
товится поле для посадки в этом году 
моркови и картофеля. В ближайшее 
время будет закончено строительство 
новой котельной, что позволит ввести в 
действие новые площади теплиц (в один­
надцатой пятилетке предусмотрено до­
вести их до 2,5 м2 на каждого работаю­
щего) и таким образом организовать 
бесперебойную торговлю на заводе ово­
щами (для этого заводскими строите­
лями построен магазин).

Строительство помещений подсобно­
го хозяйства ведется силами хозрасчет­
ного строительного участка завода во 
главе с опытным строителем 3. М. Са­
фроновой и. конечно, при активнейшей 
помощи всех без исключения работни­
ков завода, ведь все прекрасно осозна­
ют, что это дело хлопотливое, трудное, 
но вместе с тем очень нужное.

Директор Верхне-Уфалейского опыт­
но-экспериментального завода

А. Л. Сандал23
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К Дню Советской Армии
Мужество

воинов-

дорожников

В годы Великой Отечественной войны солдаты и офицеры 
дорожных войск, как и все воины Красной Армии, проявили 
мужество и героизм во имя победы над ненавистным врагом. 
На их долю выпал тяжелый труд, труд зачастую выше челове­
ческих сил, но дорожники с честью выдержали это испыта­
ние.

33 военно-дорожный отряд (ВДО ), сформированный осенью 
1941 г. в г. Курске, как и другие дорожные части, выполнял 
необходимую работу по строительству и содержанию дорог и 
мостов на заданных ему участках фронтовой полосы и тем 
самым обеспечивал бесперебойное движение автомобильного 
транспорта.

Вот несколько примеров из повседневной работы 33 и 31 
военно-дорожных отрядов, которые прошли большой и слав­
ный путь по военным дорогам от Москвы до Берлина.

В январе 1941 г. 33 ВДО работал на содержании дороги 
г. Елец —  г. Ливны — с. Коротыш. Зима выдалась снежной с 

.частыми метелями. Линейным ротам много потребовалось сил 
для обеспечения непрерывного проезда, а мостовой роте — 
для строительства мостов через реки Чернова и Ливенка. С 
этими задачами отряд успешно справился.

Во второй половине января 1943 г. начались большие 
переброски войск после их славной победы под Сталингра­
дом. Красная Армия нанесла сильный удар по врагу, в ре­
зультате которого 8 февраля 1943 г. был освобожден г. Курск, 
и наши войска быстро продвигались на запад. Снабжение ар­
мейских частей Центрального фронта всем необходимым 
шло через фронтовую распределительную базу снабжения, 
созданную в г. Ливны.

Сильные февральские метели и бураны замели дорогу от 
г. Ливны до г. Курска, сотни автомобилей с грузами не могли 
подъехать к частям действующей армии, а машины, посланные 
в г. Ливны за продовольствием, ГСМ и другими грузами, за­
стревали в пути, что привело к перебоям в снабжении.

12 февраля был получен приказ в четырехдневный срок 
обеспечить устройство колонного пути и наладить нормальное 
автомобильное движение на дороге Ливны— Курск. Для вы­
полнения этой задачи была сформирована команда в составе 
двух взводов. Расчистка от снега велась по основной дороге, 
но там, где она была сильно занесена, ее пробивали по цели­
не. На сильно занесенных участках и там, где не в состоянии 
было произвести расчистку тракторами, дорога очищалась 
вручную. Иногда для этой цели привлекалось местное насе­
ление. Так, например, на подходе к с. Белый Колодез глубо­
кая выемка была полностью забита снегом и расчистка ее 
имеющимися средствами оказалась невозможной. Можно бы­
ло обойти село, но для этого пришлось бы делать дальний 
обход и строить мост через реку. Военное время не позволя-, 
ло принять такое решение. Тогда командование взводов обра­
тилось за помощью к жителям села и через два-три часа на 
работу вышли все трудоспособные. Выемка была быстро очи­
щена. Во время работы вслед за командой двигались автомо­
били, водители которых спешили доставить необходимые гру­
зы по назначению.

В течение трех дней, проведенных без сна и отдыха, коман­
да выполнила задание и обеспечила проезд автомобилям по 
дороге Ливны— Курск протяженностью более 90 км. Дорога 
действовала без перерыва до весенней распутицы.

При в ы п о л н е н и и  э т о г о  з а д а н и я  о т л и ч и л и с ь  с о л д а т ы  2 - й  и
4-й рот, которыми командовали лейтенанты Н. Грибакин,
B. Луговцев и В. Окорочков.

В июле— августе 1943 г. в битве на Курской дуге немецко- 
фашистским захватчикам было нанесено сокрушительное по­
ражение. Были освобождены западные области России, а вой­
ска Белорусского фронта также освободили северо-восточную 
часть Украины и вступили на территорию Белоруссии. 33 ВДО 
за время летнего наступления 1943 г. обслуживал фронтовые 
дороги и тем самым способствовал своевременной доставке 
войскам всех необходимых грузов.

Во второй половине ноября 1943 г. ему поручили восстано­
вить разрушенные мосты на участке основной рокадной доро­
ги Белорусского фронта Гомель—Довск. В течение двух не­
дель десятки больших и малых мостов были вновь построены. 
Попутно были проведены работы по устройству более 10 км 
деревянных колейных дорог на участках, где дорога проходи­
ла по лесисто-болотистой местности и подверглась сильному 
повреждению. Выполнение этих работ способствовало нор­
мальной эксплуатации дорог в дальнейшем.

В середине января 1944 г. пять ВДО , в том числе и 33 ВДО, 
сосредоточились для постройки деревянного высоководного 
моста через р. Сож на дороге г. Гомель —  Новая Белица (пред­
местье Гомеля). Связь с Новой Белицей имела исключительно 
важное значение, так как в городе располагалась фронтовая 
распределительная база. Отсутствие высоководного моста во 
время весеннего половодья более чем на месяц могло пре­
кратить доставку частям фронта продовольствия, боеприпа­
сов, ГСМ и других грузов. Мост через р. Сож длиной 365 м 
построили к 23 февраля 1944 г. При его строительстве воины- 
дорожники проявили энтузиазм и самоотверженность, много 
ума и смекалки при решении сложных технических и организа­
ционных вопросов. Работали ежедневно по 12— 14 ч в смену, 
нередко по пояс в ледяной воде. Все подразделения труди­
лись слаженно, с хорошим знанием выполняемого дела. Ус­
пешно и умело командовали на строительстве офицеры Н. И. 
Широков, Е. 3 . Ерусалимский, В. Г. Кашкарев, А . Г. Стаканов,
C . К. Степанов, В. Г. Кистова, Ф . Н. Пантелеев, П. Е. Зазуля и 
др. Мост настолько был важен для фронта, что движение по 
нему в День Красной Армии открыл командующий Белорус­
ским фронтом генерал армии К. К. Рокоссовский.

В весенне-летний период 1944 г. отряд содержал фронто­
вые дороги и особенно напряженно пришлось трудиться в 
дни летнего наступления, когда в сжатые сроки пришлось по­
строить новые мосты на дорогах Жлобин— Бобруйск и Бере­
за— Кобрин—Брест, в том числе три больших высоководных 
моста через реки Муховец и Ола. По заданию командования в 
сентябре— октябре взамен полностью уничтоженных были 
построены десятки новых мостов, в том числе через реки 
Припять и Лесная.

В январе 1945 г. началась одна из крупнейших операций за­
вершающего периода Великой Отечественной войны. В ходе 
этой операции 17 января была освобождена Варшава, а затем 
и вся Польша. Войска 1 Белорусского фронта вступили на 
территорию Германии, дошли до р. Одер и создали плацдар­
мы на ее западном берегу. При подготовке Висло-Одерской 
операции командование фронтов стремилось расширить сеть 
дорог в армейских тылах и подготовить дорожные части к 
предстоящим большим работам на строительстве крупных мо­
стов на освобождаемой территории. 3 военно-дорожное уп­
равление (ВД У) получило задание фронта сосредоточить во­
енно-дорожные отряды для предстоящего строительства вы­
соководного деревянного моста через р. Висла в Варшаве i 
длиной порядка 700— 800 м.

Пять военно-дорожных отрядов, в том числе 33 и 31 ВДО, 
а кроме того два саперных батальона Войска Польского со­
средоточились в конце декабря 1944 г. в восточных предместь­
ях Варшавы. Им была поставлена задача подготовить , все не­
обходимые конструкции, материалы и личный состав к строи­
тельству моста через р. Висла. Командирам частей 3 ВД У со­
общили примерную глубину р. Висла в месте предполагаемо­
го перехода, величину выбранных пролетов, ориентировочную 
длину моста и распределение объемов работ по отрядам. 
Были приняты 20-метровые пролеты с ригельно-раскосными 
фермами. В течение двух недель полностью были заготовлены 
сваи, насадки, элементы ригельно-раскосных ферм, проезжей 
части и перильные ограждения моста, а также распределен 
личный состав частей для выполнения отдельных видов ра­
бот. Командиры частей понимали, что успех строительства мо-
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ста зависит от быстрого устройства опор и монтажа ферм. 
Для этого предусматривалась круглосуточная двухсменная ра­
бота созданных команд для забивки свай и сборки ферм. Все 
подготовительные работы были завершены к 10 января 1945 г. 
Для ускорения процесса строительства на специальных пло­
щадках в период заготовки элементов моста проводилось 
обучение солдат сборке ригельно-раскосных ферм. Строитель­
ство моста началось утром 18 января. Организованно и сла­
женно действовали солдаты и офицеры. Бойцы трудились с 
энтузиазмом и большим подъемом. Тщательная подготовка 
предопределила быстроту строительства —  высоководный 
мост длиной 765 м с ригельно-раскосными фермами был воз­
веден за 13 суток и 1 февраля по нему было открыто автомо­
бильное движение.

За самоотверженный труд многие бойцы и офицеры 31 ВДО 
были награждены орденами и медалями. При строительстве 
моста особенно отличились офицеры Е. Е. Гайко, А . В. Сурков, 
П. М. Белык, М. Н. Гришин, М. В. Киселев и многие другие.

Наступила победная весна 1945 г. Советские войска прочно 
стояли на восточном берегу р. Одер и занимали плацдармы 
на ее западном берегу. Существующие мосты были уничто­
жены, а низководные —  смыты весенним паводком. Возникла 
необходимость срочно построить новые мосты, которые дол­
жны были наладить надежную связь с западным берегом. Они 
были необходимы также для удержания плацдармов, пере­
броски войск и техники для завершения победоносной войны, 
и, наконец, для скорейшего возвращения на Родину.

В этот ответственный момент в расположение дорожных ча­
стей прибыл начальник дорожного управления 1 Белорусского 
фронта генерал-майор Г. Т. Донец и передал распоряжение 
командования фронтом: силами 3 ВД У вместе с понтонным 
полком в пятидневный срок построить у с. Целин (90 км се­
вернее г. Кюстрин) деревянный балочный мост длиной более 
800 м  с пролетами 6— 7 м. Генерал-майор Г. Т. Донец лично 
координировал работу воинских частей по строительству мо­
ста.

Для выполнения задания вновь сосредоточили пять ВДО 
под командованием инженер-подполковника Д . А . Руденко. 
23 февраля 1945 г. отряды сходу приступили к его возведению. 
31 ВДО поставили на самом опасном участке реки. Более 
трудных условий еще не было в практике работы отряда. Раз­

бушевавшиеся весенние воды реки то и дело срывали понто­
ны с копровыми установками, сильно затрудняли забивку свай, 
обрывали тросы и уносили лес, сплавляемый к месту работы.

Когда на второй день бойцы приспособились к этим труд­
нейшим условиям работы, немцы, позиция которых находи­
лась в двух километрах за железнодорожной насыпью, откры­
ли артиллерийский и минометный огонь по строительной пло­
щадке. Обстрел прекращался только в ночное вре­
мя, поэтому большие объемы работ выполнялись ночью. 
Воды р. Одер не раз обогрялись кровью воинов-дорожников. 
Строя мост под огнем противника, личный состав отряда про­
явил исключительное мужество и героизм и оказался сильнее 
стихии и снарядов врага. Задание командования было выпол­
нено за пять дней и мост был построен к 1 марта 1945 г. 
Многие солдаты и офицеры были награждены орденами и м е­
далями. Вручал награды командующий пятой ударной армией 
генерал-полковник Н. Э . Берзарин.

После половодья 31 ВДО еще долго работал на строительст­
ве мостов в г. Кюстрине, который являлся крупным узлом ав­
томобильных дорог, идущих на восток и запад и вдоль р. Одер- 
Он находился на кратчайшем направлении от Берлина, и р 
период наступления много войск и боевой техники прошло че­
рез этот город. В течение второй половины марта и апреля 
отрядом в городе было построено четыре высоководных мос­
та общей длиной свыше 600 м, мосты через р. Варта и ее 
протоку, а также через протоку р. О дер. Все они способст­
вовали успешному проведению Берлинской операции, так как 
ускорили продвижение боевых частей Советской Армии.

За время Великой Отечественной войны 33 и 31 военно-дс 
рожные отряды действовали в составе Ю го-Западного, Брян­
ского, Центрального, Белорусского и 1 Белорусского фронтов. 
Они содержали и ремонтировали десятки военных дорог 
протяжением не менее 2500 км каждый, устроили на них 
150 км твердых покрытий, свыше 100 км дорог с деревянным 
покрытием и более 1 км деревянных мостов. Обеспечивая бес­
перебойное движение автомобильного транспорта, воины-до­
рожники 33 и 31 ВДО внесли значительный вклад в разгром не­
мецко-фашистских войск.

Бывший командир 33 и 31 военно-дорожных отрядов
К. П. Староверов

В период 
контрнаступления 
под Москвой

В начале декабря 1941 г. в Московской обл. 
был сформирован 125 отдельный мостостроительный ба­
тальон (ОМ СБ). Он был укомплектован призывниками из запа­
са с предприятий Москвы и Подмосковья. Это были люди, 
имеющие высокую квалификацию и крепкую рабочую закал- 
ку. |

Батальон предназначался для строительства и восстановле­
ния высоководных мостов через крупные реки и другие вод­
ные преграды. Эти работы в боевой обстановке, особенно при 
проведении наступательных операций, имели особо важное 
военное значение. Подобная обстановка сложилась на р%де 
направлений в период контрнаступления наших войск под Мо­
сквой.

Батальону были поставлены следующие боевые задачи: по­
строить 300-метровый высоководный деревянный мост через 
Московское водохранилище у  с. Безбородово, восстановить 
200-метровый металлический мост через р. Москву у г. Рузы, 
построить 150-метровый деревянный мост через р. Волгу у 
г. Ржева. Для всех мостов была установлена нагрузка Т-30. Эти 
боевые задачи приходилось выполнять в ограниченные сроки

и в сложных условиях военного времени. Но ни минные поля 
на подступах к мостам, ни бомбежки, ни сорокаградусные 
морозы, ни отсутствие нужного количества строительных ма­
териалов, машин и механизмов и автомобильного транспорта, 
ни суровые условия быта —  ничто не смогло сломить стойко­
сти боевого духа бойцов и командиров батальона. Проявив 
мужество, находчивость и высокое инженерное мастерство, 
личный состав батальона выполнил поставленные боевые за­
дачи в установленные сроки. Это помогло нашим войскам не 
только отбросить врага от Москвы, но и развеять миф о непо­
бедимости гитлеровской армии и вселить уверенность в нашу 
победу. За успешное выполнение заданий главного командо­
вания более 100 бойцов и командиров батальона были награж­
дены боевыми орденами и медалями.

В последующие годы войны 125 ОМ СБ, переименованный в 
125 отдельный мостостроительный механизированный баталь­
он (ОММСБ), построил еще немало крупных мостовых пере­
прав, в том числе двухкилометровый наплавной мост через 
р. Волгу накануне контрнаступления наших войск под Сталин­
градом.

В книге воспоминаний «Военные дороги» начальник Главного 
дорожного управления Советской Армии генерал-лейтенант 
3. И. Кондратьев обстоятельно рассказал о ратных подвигах 
воинов-мостостроителей в годы Великой Отечественной войны. 
В этой книге добрым словом отмечен и наш 125 ОМ МСБ, как 
лучший мостостроительный батальон дорожных войск Совет­
ской Армии.

Бывший командир 125 ОММСБ, 
подполковник в отставке, 

почетный дорожник М. Т. Лисов
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Полезное пособие 
по эксплуатации 
автоматизированных 
дорожно - 
строительных 
машин

Интересную книгу1 выпустило в свет 
Рижское издательство «Авотс», которая 
распространяет и популяризирует де­
сятилетний опыт внедрения автоматизи­
рованных дорожных машин в тресте 
Латавтодормост.

Подобный труд, обобщающий боль­
шой опыт работы в этой области, издан 
впервые в таком объеме. Поэтому кни­
га является ценным пособием при под­
готовке кадров по эксплуатации авто­
матизированных дорожных машин. Ре­
цензируемое издание также представ­
ляет большой интерес для механизато­
ров, инженерно-технических работников 
и студентов.

Книга состоит из введения и девяти 
глав. В первой и второй главах приве­
дены систематизированные сведения о 
состоянии и перспективах развития ос­
новных дорожно-строительных машин, 
а также характеризуется современный 
уровень автоматики и средств автома­
тизации.

При этом автором акцентируется 
внимание на том, что во всех случаях, 
когда эффективность использования ма­
шин и качество выполняемой ими ра­
боты ограничены возможностями чело­
века, автоматизация управления стано­
вится решающим фактором при пре­
одолении этого барьера.

В главе третьей рассматривается аг- 
регатированный комплекс аппаратуры 
«Ака-Дормаш» для дорожных машин, 
разработанный научно-производствен­
ным объединением ВНИЙСтройдорма- 
шем и Топкинским механическим заво­
дом и удовлетворяющий требованиям 
автоматизации машин различных типов 
(бульдозеров, скреперов, автогрейде­
ров, асфальтоукладчиков и др.).

В настоящее время осуществляется 
переход от первого поколения аппара­
туры ко второму, отличающемуся бо­
лее высокой надежностью за счет при­
менения бесконтактных элементов ав­
томатики, представляющих собой уни­
фицированные электронные блоки, вхо­
дящие в комплект «Ака-Дормаш». В 
главе подробно анализируется работа 
отдельных датчиков различного назна­
чения, унифицированных блоков и уст­
ройств управления, аппаратуры гидро- 
распределителей. Все описанные уст­

1 С кловски й  А . А . А втом атизац и я  д о ­
р ож н ы х  м аш ин. Р ига, А в отс , 1980, 
355 с.

ройства прошли эксплуатационную про­
верку на дорожно-строительных маши­
нах и выпускаются серийно заводами 
Минприбора. Они достаточно универ­
сальны и позволяют решать различные 
задачи автоматизации в дорожном 
строительстве.

Главы с четвертой по седьмую по­
священы автоматизации соответственно 
бульдозеров, скреперов, автогрейде­
ров и асфальтоукладчиков на базе агре- 
гатированного комплекса «Ака-Дор­
маш».

Достаточно подробно рассматрива­
ются устройства и конструктивные осо­
бенности различных систем управле­
ния: «Автоплан-1», «Автоплан-2» для
бульдозеров; «Профиль-1», «Профиль- 
2» и второе поколение «Профиль-10», 
«Профиль-20» для автогрейдеров; «Ста- 
билослой-1 (2)», «Стабилослой-10 (20)» 
для асфальтоукладчиков.

Ценность материалов, помещенных в 
этих главах, заключается в том, что на­
ряду с описанием этих устройств дают­
ся их технические характеристики, кон­
структивные и электрические принци­
пиальные схемы с разбором работы 
всех механических узлов и элементов 
автоматики. При этом большое внима­
ние обращается на гидросхемы и гид­
рооборудование, применяемое на этих 
машинах. Характерно, что весь матери­
ал представлен с точки зрения эксплу­
атации и обслуживания систем автома­
тики. Для этого детально рассматрива­
ется работа механических, электриче­
ских, электронных и гидравлических 
узлов автоматики конкретно для каж­
дой машины и рассматриваются воз­
можные неисправности и способы их 
устранения.

В книге подробно рассмотрена уста­
новка элементов автоматики (датчиков, 
пультов управления, гидрозолотников), 
монтаж и наладка электрооборудова­
ния, проверка работы систем после мон­
тажа, анализируются возможные ошиб­
ки при установке этих систем на до­
рожных машинах.

Все эти вопросы неразрывно связа­
ны с технологией производства работ и 
выполнением их с высоким качеством 
по заданным параметрам.

Восьмая глава освещает опыт эк­
сплуатации дорожно-строительных ма­
шин, оборудованных системами автома­
тики. Показаны особенности работы 
скреперов при строительстве и рекон­
струкции автомобильных дорог, аэро­
дромов, при земляных работах, когда 
требуются не только срезание и под­
сыпка грунта, но и планировка поверх­
ности. В главе показано, что только пу­
тем автоматизации можно преодолеть 
трудности, связанные с возросшими 
требованиями к качеству спланирован­
ной поверхности. Эффективность ис­
пользования автоматического управле­
ния при планировочных работах под­
тверждается данными контрольных за­
меров в эксплуатационных условиях. На 
примере скрепера ДЗ-20А, оборудован­
ного системой автоматики, показана 
возможность производить планировоч­
ные работы повышенной точности. Ав­
томатическое управление ковшом скре­
пера позволяет получить отклонение 
высот неровностей относительно линии 
профиля не более плюс 3,0 —  минус 3,5 
мм (плюс 0,65 —  минус 4,5 при ручном

управлении). Максимальное отклонение 
от заданного уклона составляет плюс 
0,003% (плюс 0,009 —  минус 0,028% при 
ручном).

Многолетний опыт применения авто­
грейдеров с автоматизированными си­
стемами «Профиль-1 (10)», «Профиль-2 
(20)» показал их эффективность при 
возведении земляного полотна на косо­
горах, разравнивании грунта, планиров­
ке притрассовых резервов, перемеще­
нии грунтов и т. п.

Автором совершенно правильно ут­
верждается; при автоматическом режи­
ме работы необходимо учитывать, что 
экономическая эффективность может 
быть достигнута только при условии 
комплексной механизации и достаточно 
большого фронта соответствующих ра­
бот. Далее в главе подробно описывает­
ся область применения автоматизиро­
ванных машин, организация их работ 
при различных технологических про­
цессах строительства, требования к 
строительному участку, порядок прове­
дения работ и контроль планировочных 
работ.

В книге рассмотрена организация вне­
дрения автоматизированных машин.

Автором была предложена и органи­
зована служба наладки, ремонта и эк­
сплуатации систем автоматики в тресте 
Латавтодормост, предопределившая 
внедрение автоматизированных дорож­
но-строительных машин и установок в 
практику строительства, эксплуатации и 
реконструкции автомобильных дорог.

В разделе описывается опыт решения 
основных проблем внедрения автома­
тизации, которые свойственны в основ­
ном всем строительным организациям; 
подготовка кадров механизаторов, по­
вышение квалификации ИТР, организа­
ция ремонта и обслуживания систем ав­
томатики и ряд других, без решения 
которых внедрить автоматизированные 
машины будет чрезвычайно сложно, а 
в некоторых случаях и невозможно.

В последней главе книги автором 
анализируется ряд методик расчета го­
довой экономической эффективности от 
внедрения в народное хозяйство до­
рожных машин с системами автомати­
ки, а также даются рекомендации к 
повышению эффективности и качества 
производства работ для конкретных ма­
шин.

С каждым годом все шире внедря­
ются в производство автоматизирован­
ные дорожные машины, поэтому книга 
является полезным практическим посо­
бием для строителей автомобильных 
дорог.

Зав. лабораторией средств 
автоматизации отделения 

строительных машин ЦНИИС 
канд. техн. наук Ю. М. Бляхман
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И з д а те л ь с тв о  « Т р а н с п о р т » —дорожникам

В плане выпуска 1982 г. издательства 
«Транспорт» содержатся книги и бро­
шюры, освещающие достижения науки 
и техники, практики в области проекти­
рования, строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог, аэродромов и 
мостов, учебная литература, справочни­
ки, производственная и нормативно-тех­
ническая литература, научные моногра­
фии. В частности, для студентов автомо­
бильно-дорожных институтов и факуль­
тетов будут изданы учебники и учеб­
ные пособия.

Третьим изданием выйдет учебное 
пособие «Дорожные условия и безопас­
ность движения» (В. Ф . Б а б к о  в). С 
привлечением статических материалов 
и научных разработок освещены вопро­
сы влияния дорожных условий на без­
опасность движения автомобилей и пе­
шеходов. Предложен комплексный ме­
тод выявления опасных участков. Ука­
заны пути обеспечения безопасности 
движения при проектировании новых, 
реконструкции, ремонте и содержании 
существующих автомобильных дорог, 
показана роль мероприятий по органи­
зации движения в обеспечении безопас­
ности.

3-е издание дополнено главой по ор­
ганизации движения на дорогах, данны­
ми по инженерной психологии, реко­
мендациями по выявлению опасных 
участков. Включен материал о сравни­
тельной эффективности мероприятий по 
повышению безопасности движения. 
Существенно углублены вопросы влия­
ния на безопасность движения погодно­
климатических факторов.

В учебнике «Дорожно-строительные 
материалы» (И. М. Г р у ш к о ,  И. В. 
К о р о л е в ,  И. М.  Б о р щ и  др .) изло­
жены сведения о материалах, приме­
няемых в дорожном строительстве. 
Рассмотрены происхождение природных 
материалов, технологические процессы 
получения искусственных материалов, 
так как происхождение природных и 
технология производства искусственных 
материалов в значительной мере пред­
определяют состав, структуру и свой­
ства их. Указаны область использования, 
правила перевозки, хранения и т. д. По­
казатели свойств материалов приведены 
в соответствии с государственными 
стандартами и техническими требова­
ниями для дорожного строительства.

В учебнике «Проектирование метал­
лических мостов» (под ред. А . А . П е т- 
р о п а в л о в с к о г о )  описаны основ­
ные виды металлических пролетных 
строений мостов под автомобильную и 
железную дорогу. В нем рассмотрены 
принципы проектирования стальных 
конструкций мостов, вопросы их расче­
та, в том числе сложных современных 
систем. Расчеты изложены на основе 
матричного исчисления в удобной для 
расчета на ЭВМ форме. Освещена ди­
намика мостовых сооружений. Дан так­
же расчет и конструирование водопро­
пускных труб.

В учебнике «Экономика аэродромного 
строительства» (А . М. А н т о н о в ,
3. В. С к о р о п и с ц е в а, А. А. А в ­
с е е н к о  и др .) рассмотрены плани­

рование капиталовложений в строитель­
ство и реконструкцию аэропортов, ме­
тоды оценки экономической эффектив­
ности капиталовложений по воздуш­
ному транспорту, особенности форми­
рования основных фондов и оборот­
ных средств, пути повышения эф ф ек­
тивности их использования. Приведены 
сведения о материально-техническом 
обеспечении и производственной базе 
аэродромного строительства. Освеще­
ны основные вопросы финансирования 
и кредитования, совершенствования 
хозрасчета. Раскрываются основные на­
правления научно-технического про­
гресса и методы оценки эффективности 
новой техники при строительстве аэро­
дромов.

Справочная литература представлена 
книгой «Асфальтобетонные и цементо­
бетонные заводы» (В. И. К о л ы ш е  в, 
П.  П.  К о с т и н ,  В. В. С и л к и н). Рас­
смотрена достаточно полная номенкла­
тура машин и оборудования, разнооб­
разных по назначению, конструкции и 
принципу действия, используемых на 
асфальтобетонных и цементобетонных 
заводах, в том числе автоматизирован­
ных. Приведены технические данные 
машин и оборудования для приготовле­
ния минерального порошка, справочный 
материал по железнодорожным цистер­
нам, бункерным полувагонам, автобиту­
мовозам. Описано битумонагревательное 
оборудование и т. д. Рассмотрено тех­
нологическое, энергетическое и вспомо­
гательное оборудование цементобетон­
ных заводов.

Приведены основные характеристики 
машин и оборудования асфальто- и це­
ментобетонных заводов, применяемых 
на строительстве автомобильных дорог, 
данные об их монтаже и демонтаже; 
помещены сведения об организации и 
производстве технологических и ремонт­
ных работ, оплате труда, технике без­
опасности.

По разделу производственно-техни­
ческой литературы предусматривается 
издание ряда книг по различным об­
ластям.

В книге «Укрепленные грунты» (В. М.
Б е з р у к ,  И.  Л.  Г у р я ч к о в  Т. М.  
Л у к а н и н а  и др.) рассмотрены спо­
собы укрепления грунтов минеральны­
ми и органическими вяжущими, синте­
тическими смолами. Освещены особен­
ности расчета и конструирования до­
рожных одежд из укрепленных грунтов. 
Описаны современные методы укрепле­
ния различных грунтов и других мест­
ных материалов (отходов промышлен­
ности, малопрочных каменных материа­
лов) и применения укрепленных мате­
риалов в дорожном и аэродромном 
строительстве. Подробно рассмотрены 
также комплексные методы укрепления 
местных материалов, сочетающие до­
бавку вяжущих и других поверхностно­
активных веществ. Сформулированы ос­
новные принципы технологии и механи­
зации работ, требования к укреплен­
ным материалам в различных климати­
ческих условиях, на дорогах разных ка­
тегорий и классов аэродромов.

Методы расчета влагонакопления и 
пучинообразования в промерзших грун­
тах с учетом конструктивных элементов 
дороги и условий работы земляного 
полотна в выемках и низких насыпях 
приведены в книге «Оптимальные кон­
струкции земляного полотна» (В. И. 
Р у в и н с к и й ) .  Описаны результаты 
опытно-экспериментальной проверки 
применения инженерных мероприятий 
по регулированию водно-теплового ре­
жима, включая устройство теплоизоли­
рующих слоев, дренирующих, армирую­
щих, капилляропрерывающих и гидро­
изолирующих прослоек. Даны методы 
технико-экономического обоснования оп­
тимальной конструкции земляного по­
лотна по приведенным затратам и по 
производительности транспортных
средств и себестоимости перевозок.

Книга «Строительство сельских до­
рог» (под ред. А . К. С л а в у ц к о г о )  
освещает вопросы планирования и орга­
низации строительства сельских дорог. 
Значительное внимание уделено техно­
логии их строительства, в том числе до­
рог сельскохозяйственных комплексов. 
Приведены рекомендации по использо­
ванию местных материалов, механиза­
ции строительства сельских дорог. 2-е 
издание дополнено материалами о но­
вой форме —  межколхозном строитель­
стве, новыми данными о технологии и 
механизации строительства.

В книге «Водоотвод с автомобильных 
дорог» (Б. Ф . П е р е в о з н и к о в) рас­
смотрены конструкции водоотводных 
сооружений, основы их расчета. Все­
сторонне рассмотрены и сформулирова­
ны основные требования ко всему комп­
лексу мероприятий по обеспечению до­
рожного водоотвода и такие вопросы, 
как отвод воды с поверхности дорож­
ного полотна, от насыпей и выемок, 
в том числе при устройстве транспорт­
ных пересечений, мостов и путепрово­
дов, испытательных автополигонов и 
треков. Освещены особенности водоот­
вода в косогорной местности и при эро­
зионных и оползневых явлениях на 
склонах.

В монографии «Проектирование и 
строительство автомобильных дорог»,
написанной совместно советскими и 
болгарскими специалистами, изложены 
научные разработки и производствен­
ный опыт в области проектирования и 
строительства автомобильных дорог,
накопленный в Советском Союзе и На­
родной Республике Болгарии.

В книге «Сборные неразрезные желе­
зобетонные пролетные строения мо­
стов» (под ред. Н. М. К о л о к о л о в  а) 
рассмотрены проектирование, строи­
тельство и эксплуатация плитноребри­
стых, балочно-неразрезных и рамно­
неразрезных систем сборных ж елезобе­
тонных пролетных строений мостов. От­
ражены новые конструктивно-технологи­
ческие решения, изложены способы рас­
чета и монтажа, технико-экономические 
показатели сборных неразрезных про­
летных строений.

В сборнике «Исследования вантово­
балочных мостов» (Под ред. К. П.
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VII Всесоюзное
совещание
дорожников

Б о л ь ш а к о в а ,  Труды ВНИИ трансп. 
строительства) описаны конструкции, 
технология изготовления и монтажа но­
вых транспортабельных канатов из па­
раллельных проволок и анкеров для 
них. Освещены вопросы несущей спо­
собности сварных узлов примыкания 
листа ортотропной плиты к поясам глав­
ных балок. Представлены результаты 
исследований по созданию клеефрик­
ционных соединений на высокопрочных 
болтах и технология их выполнения. 
Приведены результаты исследования 
напряженно-деформированного со­
стояния балки жесткости вантового мо­
ста.

Авторы книги «Методы разбивки мо­
стов» (Под ред. Г. С . Б р о н ш т е й н а )  
приводят краткие сведения о современ­
ных светодальномерах и лазерах, при­
меняющихся при разбивке мостов, и об 
особенностях работы с ними. С исполь­
зованием этих приборов рассмотрено 
построение опорных сетей (плановых и 
высотных). Описана современная мето­
дика разбивочных работ на всех стадиях 
строительства, производства исполни­
тельных съемок и наблюдения за деф ор­
мациями искусственных сооружений. 
Особая глава посвящена графоаналити­
ческим методам контроля сооружения 
опор, позволяющим оперативно выпол­
нять контроль строительства.

Книга «Машинное проектирование ав­
тодорожных мостов» (Ю . А . Р в а ч е в) 
знакомит с методом и опытом машинно­
го проектирования мостов. В ней изло­
жено существо алгоритмов проектирую­
щих программ, рассмотрен ряд про­
грамм машинного проектирования мо­
стов, обобщен опыт их составления и 
эксплуатации. Дана математическая 
формулировка задачи оптимального 
проектирования и инженерный метод 
ее решения, приведены сведения о су­
ществующих программах машинного 
проектирования мостов и мостовых 
конструкций, методика разработки и 
эксплуатации таких программ, примеры 
их использования в проектировании и 
исследованиях. Освещен отечествен­
ный опыт и мировые тенденции автома­
тизации проектирования. Методика раз­
работки программ изложена с учетом 
исследований, выполненных совместно 
специалистами СССР и ГДР.

Результаты теоретических и экспери­
ментальных исследований работы про­

летных строений железобетонных авто­
дорожных мостов с гидрозащитным 
слоем изложены в книге «Пролетные 
строения железобетонных мостов с гид­
розащитным слоем» (Е . Б. Васильев).

В книге «Аэродромные покрытия с 
применением полимерных материалов» 
(ремонт и содержание, авторы Я  И. 
LU в и д к о, М а р ь я м о в  Э. Л.) описы­
вают технологию применения полимер­
ных материалов для ремонта и содер­
жания аэродромных покрытий, имею­
щих трещины, выбоины, отколы и ско­
лы бетона, поверхностное шелушение и 
другие дефекты . Приведены необходи­
мые сведения о видах и свойствах по­
лимерных материалов применительно к 
характеру их работы в покрытиях. Рас­
смотрены технологические особенности 
ремонта бетонных покрытий, средства 
механизации, а также техника безопас­
ности работ.

Из инструктивно-нормативной литера­
туры будут выпущены в свет подготов­
ленные Минавтодором РСФ СР такие из­
дания, как «Инструкция по учету потерь 
народного хозяйства от дорожно-транс­
портных происшествий при проектиро­
вании и реконструкции автомобильных 
дорог», «Рекомендации по сокращению 
потерь и организации учета нефтепро­
дуктов», «Руководство по оценке про­
пускной способности автомобильных 
дорог».

В «Руководстве по сооружению зем­
ляного полотна автомобильных дорог»,
подготовленном Союздорнии, приведе­
ны методы сооружения земляного по­
лотна в равнинной и пересеченной 
местности, в сложных инженерно-геоло­
гических условиях, в зимнее время. 
Описаны методы производства работ с 
применением современных землерой­
но-транспортных машин, способы уплот­
нения грунтов и контроля качества ра­
бот, порядок сдачи-приемки земляного 
полотна.

По вопросам техники безопасности 
будут изданы комплекты из 5 плакатов:

Техника безопасности на производст­
венных предприятиях дорожного строи­
тельства.

Техника безопасности при строитель­
стве, ремонте и содержании автомо­
бильных дорог.

В. Г. Иванов

Продолжая установившуюся традицию, 
в Москве в декабре 1981 г. было прове­
дено V II Всесоюзное совещание дорож­
ников страны. На совещании были рас­
смотрены вопросы ускорения научно- 
технического прогресса, повышение про­
изводительности труда и качества до­
рожных работ.

За период с 1976 г. коллективами до­
рожных производственных, проектных, 
исследовательских организаций и вузов 
проведена большая работа по развитию 
и совершенствованию сети автомобиль­
ных дорог. Повысился уровень научных 
исследований, улучшилась связь работ­
ников институтов с производством и уси­
лилась техническая помощь дорожным 
организациям, увеличились объемы вне­
дрения прогрессивной технологии, но­
вых дорожно-строительных материалов 
и конструкций с их использованием, но­
вых средств механизации; повысилось 
качество строительства всех конструктив­
ных элементов автомобильных дорог и 
мостов, их ремонта и содержания.

Все это способствовало тому, что за 
годы десятой пятилетки в стране увели­
чилась сеть автомобильных дорог с 
твердым покрытием более чем на 18%*, 
в том числе дорог с усовершенствован­
ным покрытием капитального типа и об­
легченных из обработанных материалов 
— почти на 30%, из них магистральных 
дорог более чем на 20%.

Дальнейшее развитие и практическое 
использование получили методы опти­
мального планирования сетей автомо­
бильных дорог. Повышена обоснован­
ность и надежность проектных решений 
с разработкой методики оценки пропу­
скной способности автомобильных до­
рог, архитектурно-ландшафтного проек­
тирования и требований безопасности и 
организации движения.

Значительная работа проделана по со­
вершенствованию теоретических основ 
проектирования и в том числе сооруже­
ния земляного полотна автомобильных 
дорог в различных сложных климатиче­
ских и гидрогеологических условиях. В 
области проектирования дорожных 
одежд достигнуты успехи по созданию 
инженерно-расчетного аппарата, позво­
ляющего проектировать новые эффек­
тивные конструкции дорожных одежд, 
оценивать их прочность на существую­
щих дорогах и создавать конструкции и 
материалы с заданными физико-механи­
ческими свойствами.

* Н ародное х озя й ств о  СССР в 1980 г.— 
ста ти сти ч еск и й  еж егодн и к  ЦСУ СССР, | 
М., изд. «Ф ин ан сы  и ста ти сти к а », 1981; 
с . 306— 308. ;
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Получили дальнейшее развитие мето­
ды укрепления различных местных ма­
териалов, разрабатывались и внедрялись 
меры Tfo расширению сырьевой базы ор­
ганических веществ для восполнения 
дефицита стандартного битума с общей 
тенденцией снижения его расхода в до­
рожных смесях.

В области ремонта и содержания ав­
томобильных дорог, опираясь на науч­
ные разработки, организации дорожно­
эксплуатационной службы выполнили и 
выполняют широкий комплекс работ по 
улучшению эксплуатации дорог, в содру­
жестве науки и производства обновле­
на или создана новая нормативно-тех­
ническая база по всему комплексу во­
просов ремонта и содержания дорог, 
организации и обеспечения безопасно­
сти движения.

В результате обобщения производст­
венного опыта и научных исследований 
разработаны и опубликованы новые 
нормативные документы.

Большая работа, проделанная за годы 
десятой пятилетки, и ее результаты яв­
ляются итогом совместной активной дея­
тельности ученых, проектировщиков и 
производственников, подкрепленной не­
прерывным ростом изобретательской и 
рационализаторской работы на местах, 
усиленных поисков новых материалов, 
методов и технологических процессов 
производства.

Наряду с несомненными успехами, до­
стигнутыми за период между V I и V II 
совещаниями, в области проектирования, 
строительства, ремонта и содержания 
дорог как на пленарных заседаниях, так 
и при работе секций отмечалось, что 
некоторые рекомендации V I Всесоюз­
ного совещания (1976 г.) реализуются 
недостаточно: дорожные организации
все еще слабо обеспечены современны­
ми приборами, оборудованием и квали­
фицированными кадрами для испытания 
грунтов в лабораторных и полевых ус­
ловиях, а также для оперативного конт­
роля качества земляных работ и оцен­
ки прочности и качества дорожных 
одежд.

Недостаточно внимания было уделе­
но разработкам и внедрению новых кон­
струкций дорожных одеж д с исполь­
зованием слоев из укрепленных грун­
тов и местных материалов, не разрабо­
таны методы и добавки по укреплению 
тяжелых глинистых грунтов, а также не 
внедрена разработанная технология по­
лучения сухих зол уноса для использо­
вания в качестве местного малоактив­
ного вяжущего. Отмечалось, что новая 
технология производства асфальтобетон­
ных и цементобетонных смесей и уст­
ройство из них покрытий капитального 
типа еще не обеспечивается достаточ­
ным количеством высокопроизводитель­
ных машин по всему комплексу дорож­
но-строительных работ, что еще робко 
внедряются укрепленные грунты и ма­
лопрочный щебень в основания под ас­
фальтобетонные покрытия, особенно до­
рог высоких категорий, хотя это дает 
возможность отказаться от применения 
битумов в основаниях дорожных одежд. 
Отсутствуют приборы по испытанию ма­
териалов для внедрения усовершенст­
вованных методов испытания вяжущих 
и смесей.

§ области применения различных ка­
менных материалов недостаточно про­
водятся работы по созданию искусст­
венных материалов, приготовлению сме­
сей для оснований дорожных одежд, не 
обработанных вяжущими материалами, 
контролю качества уплотнения этих ма­
териалов и смесей из них. При проек­
тировании и строительстве не всегда 
обеспечиваются охрана окружающей 
среды; нередко на низком уровне на­
ходится содержание мостов и других 
искусственных сооружений.

В совещании приняли участие 530 чел. 
В их числе представители всех дорож­
ных министерств союзных республик, 
главных управлений Минтрансстроя, 
ВПО «Союздормаш» Минстройдорком- 
мунмаша, трестов и управлений строи­
тельств, эксплуатационных управлений 
дорог, областных и краевых автодоров, 
руководители и представители дорож­
ных и аэродромных проектных, конст­
рукторских и научно-исследовательских 
организаций, вузов и многих других ор­
ганизаций и ведомств, связанных с до­
рожными работами в стране (химиче­
ской, нефтяной, лесной промышленно­
сти) и др. Всего в работе совещания уча­
ствовали представители 190 организа­
ций, в том числе из производственных 
организаций, министерств и главков — 
63%, из проектных и научных организа­
ций —  17%,  из вузов —  14% и других 
представителей — 6% '

В работе совещания также участво­
вали руководящие сотрудники МК 
КПСС, ЦК профсоюза рабочих автомо­
бильного транспорта и шоссейных до­
рог, Госстроя и Госплана СССР, Госстроя 
РСФ СР, БССР и Казахской ССР и ЦП 
НТО.

В первый день пленарного заседания 
были заслушаны доклады: д-ра техн. 
наук проф. Н. В. Горелышева (Сою з­
дорнии) —  об основных направлениях 
научно-технического прогресса в стро­
ительстве автомобильных дорог и мо­
стов, и задачи науки на одиннадцатую 
пятилетку в свете решений XX V I съезда 
КПСС, М. Б. Левянта (Главдорстрой) — о 
путях совершенствования технологии 
дорожно-строительного производства, 
Ю . Ф . Чередникова (Главзапсибдор-

строй) — о борьбе за повышение эф ' 
фективности и качества работы в авто­
мобильно-дорожном и аэродромном 
строительстве, А . А . Надежно (Минавто- 
дор РСФ СР) — наука —  основа техни­
ческого прогресса дорожного хозяйст­
ва, Н. А . Легкоконца — (Миндорстрой 
УССР) —  развитие дорожного хозяйст­
ва Украины в десятой пятилетке и зада­
чах на одиннадцатую пятилетку, В. В. 
Комикова —  (Миндорстрой БССР) — 
об ускорении научно-технического про­
гресса, повышении производительности 
труда и качества дорожных работ в 
Миндорстрое БССР, д-ра техн. наук 
проф. И. А . Рыбьева (Минвуз СССР) — 
о научно-исследовательской работе в 
вузах и подготовке кадров для дорож­
ного хозяйства страны, Ю . Б. Дейнего 
(ВПО «Союздормаш» Минстройдорма- 
ша) —  о дорожно-строительных машинах 
и задачах обеспечения дорожного хо­
зяйства средствами механизации, В. Р. 
Силкова (Союздорпроект) —  о проек­
тировании автомобильных дорог и мо­
стов в десятой пятилетке и задачах на­
учно-технического прогресса в их про­
ектировании в одиннадцатой пятилетке.

Были представлены так же письмен­
ные доклады от Минавтодоров Узбек­
ской, Казахской, Азербайджанской рес­
публик и Минавтошосдоров Киргизской, 
Латвийской, Литовской, Эстонской рес­
публик.

Второй день совещания был посвящен 
работе секций, на которых состоялись 
дискуссии по заслушанным докладам и 
опубликованным тезисам. В последний 
день совещания на пленарном заседа­
нии выступили председатели секций с 
сообщениями о проделанной работе в 
секциях и принятых рекомендациях, ко­
торые были одобрены совещанием.

В период работы совещания была 
организована выставка работ с реко­
мендациями по внедрению законченных 
разработок Союздорнии, Гипродорнии 
Минавтодора РСФ СР, ПНО «Дорстрой- 
техника» Миндорстроя БССР, МАДИ.

Исходя из решений XX V I съезда и 
ноябрьского (1981 г.) Пленума ЦК КПСС, 
совещание определило основные пути 
технического прогресса в дорожном

В президиуме Всесою зного совещ ания дорожников

Фото В. И. Зайцевой
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хозяйстве. В рекомендациях совещаний, 
в частности, указано на необходимость: 

повышения качества дорожно-стро­
ительных и ремонтных работ при широ­
ком использовании в дорожных конст­
рукциях местных грунтов и каменных 
материалов, укрепленных малыми до­
зами вяжущих и полимерными добавка­
ми, а также малоактивными вяжущими, 
за счет поиска новых материалов, бо­
лее широкого применения искусствен­
ных каменных материалов и отходов 
промышленного производства, изыска­
ния, исследования и применения новых 
видов органических и минеральных вя­
жущих, а также широкого применения 
активированных материалов (минераль­
ных порошков, песков и др .), изыскание 
и внедрение новых химических добавок 
и поверхностно-активных веществ в це­
лях экономии битума и цемента;

развитие активности и творческой 
инициативы, направленной на разработку 
и внедрение новых, более совершенных 
технических решений и технологических 
процессов, способных существенно по­
влиять на повышение темпов и качества 
строительных работ, особенно в районах 
Сибири и Дальнего Востока;

изучения, обобщения и широкого 
внедрения передовых методов произ­
водства дорожных и мостостроитель­
ных работ, автоматизации процессов 
производства и контроля качества вы­
полняемых работ;

улучшения использования строитель­
ных и дорожных машин на основе ра­
циональной организации производства 
работ, усиления и развития ремонтной 
базы, совершенствования технического 
обслуживания средств механизации и 
транспорта, внедрения методов и 
и средств диагностики технического со­
стояния дорожных машин, дальнейшего 
развития агрегатного метода ремонта 
машин и осуществления других меро­
приятий, обеспечивающих резкое повы­
шение производительности и снижения 
ручного труда;

обеспечения выполнения современ­
ных нормативных требований и м е­

тодов проектирования автомобильных 
дорог в целях улучшения транспортно­
эксплуатационных качеств автомобиль­
ных дорог и повышения безопасности 
движения по ним с надлежащей орга­
низацией обслуживания водителей и 
пассажиров в пути;

широкого внедрения прогрессивных 
методов организации и управления 
строительством дорог с использовани­
ем ЭВМ для повышения темпов и рит­
мичности строительства, удлинения 
строительного сезона, а по ряду дорож­
ных работ — ликвидации сезонности;

ПОПРАВКА

В журнале №  11 за 1981 г. в ст. В. Ле- 
бедченко (стр. 30) допущена ошибка в 
последней строке. В конкурсе победил 
водитель из г. Адлера В. А . Урумян.

осуществления комплёкса мероприя­
тий по повышению безопасности движе­
ния на существующих дорогах путем их 
инженерного оборудования и обустрой­
ства, организации управления движени­
ем, с учетом региональных особенно­
стей и влияния погоды на условия дви­
жения;

разработки и широкого внедрения 
энергосберегающих технологий произ­
водства дорожно-строительных матери­
алов и методов выполнения работ по 
строительству и эксплуатации автомо­
бильных дорог;

расширения производства приборов 
для оценки и контроля качества работ, 
материалов и дорожных конструкций, 
разработку новых эффективных прибо­
ров и лабораторных комплексов.

Научно-исследовательским институ­
там, вузам и проектным институтам ре­
комендовано улучшить обмен инфор­
мацией, систематически освещая имею­
щиеся достижения как отечественной 
практики, так и зарубежного опыта.

Проведенное очередное всесоюзное 
совещание показало большую пользу в 
деле контактов и обмена опытом до­
рожных организаций страны и выли­
лось в широкий форум советских до­
рожников.

Канд. техн. наук 
М. И. Вейцман (Союздорнии).

Совещание 
по использованию 
местных 
материалов

Задачи в области дорожного строи­
тельства не могут быть успешно решены 
без поиска и широкого использования 
местных строительных материалов в ка­
честве основного сырья для создания 
прочных и дешевых дорожных одежд.

Решению этого вопроса и было пос­
вящено Республиканское производствен­

но-техническое совещание «Пути широ­
кого использования в дорожном строи­
тельстве Узбекистана местных строитель­
ных материалов», организованном в 
г. Фергане Министерством строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог 
Узбекской ССР.

В его работе приняли участие специа­
листы институтов Узгипроавтодор и Уз- 
ремдорпроект, треста Узоргтехдорстрой, 
научные работники» среднеазиатского 
филиала Союздорнии, дорожники из об­
ластей республики. С докладом «Мест­
ные строительные материалы в дорож­
ном строительстве Узбекистана» высту­
пил главный инженер треста Узоргтех­
дорстрой, канд. техн. наук Г. А . Попан- 
допуло. Он отметил, что одним из важ­
нейших источников снижения стоимости 
дорожного строительства является заме­
на привозимых издалека дорогостоящих

камённых и вяжущих материалов мест­
ными (природными материалами, распо­
ложенными вблизи строительства; отхо­
дами и побочными продуктами промыш­
ленности и др.).

Использованию местных строитель­
ных материалов при проектировании 
автомобильных дорог посвятил свое вы­
ступление главный специалист института 
Узгипроавтодор, канд. техн. наук К. А. 
Артыков. Он указал на то, что на терри­
тории Узбекистана имеются в большом 
количестве гравийные материалы. В ча­
стности, в Ферганской долине они по 
своим прочностным характеристикам 
отвечают требованиям СНиП, а запасы 
их имеются в неограниченном количест­
ве.

С докладом «Применение местных 
строительных материалов при капиталь­
ном ремонте и реконструкции автомо­
бильных дорог» выступил начальник тех­
нического отдела института Узремдор- 
проект В. Л. Этингин. Интересными также 
были выступления главного инженера 
Ферганского завода асфальтобетона и 
минеральных материалов К. К. Аюшева 
о приготовлении среднезернистых хо­
лодных асфальтобетонных смесей с 
применением местных материалов и на­
чальника отдела треста Узоргтехдор­
строй X. С . Нурмухамедова о примене­
нии отходов и побочных продуктов про­
мышленности в строительстве автомо­
бильных дорог. Опытом применения ме­
стных строительных материалов при 
строительстве автомобильных дорог по­
делились главные инженеры Ташкент­
ского ДСУ-2 Б. М. Нуритдинов, Ферган­
ского ДСУ-7 Ю . И. Бахтиев, Бектемир- 
ского АБЗ А. А . Ротенберг.

Участники совещания отметили поло­
жительный результат работы дорожных 
организаций в этом направлении и вы­
разили уверенность в том, что прове­
денное совещание будет способствовать 
решению задач создания сети современ­
ных автомобильных дорог, поставленных 
перед дорожниками Узбекистана в один­
надцатой пятилетке.

Заместитель начальника отдела НОТ 
треста Узоргтехдорстрой 

Б. П. Пасконов

Выставка 
«Автомобильные 
дороги РСФ СР»

Недавно в Госстрое РСФ СР прошла 
выставка «Современные методы изыс­
каний и проектирования автомобильных 
дорог и мостов РСФ СР», подготовленная 
Государственным дорожным проектно­
изыскательским и научно-исследователь­
ским институтом —  Гипродорнии.

В экспозиции выставки, включающей 
около 60 стендов, были широко пред­
ставлены материалы, иллюстрирующие 
современный уровень изыскания и про­
ектирования объектов дорожного хозяй­
ства Российской Федерации.
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Посетители выставки £м6гли бЗнйко- 
миться с основными направлениями ра­
боты Гипродорнии по прогнозированию 
и технико-экономическому обоснованию 
развития сети автомобильных дорог, с 
основными положениями Генеральной 
схемы единой транспортной системы 
СССР на период до 2000 г. (раздел «Ав­
томобильные дороги РСФ СР»), а также 
схемами развития автомобильных дорог 
по областям, краям и автономным рес­
публикам Российской Федерации.

Один из основных разделов выставки 
дал представление о современном 
уровне автоматизации и механизации 
проектно-изыскательских работ. Были 
показаны технологические процессы 
применения аэрометодов таких работ с 
использованием новейших стереофото- 
грамметрических приборов, наземной 
стереофотограмметрической съемки при 
изыскании автомобильных дорог в гор­
ных условиях, представлены основные 
разделы первой очереди системы авто­
матизированного проектирования авто­
мобильных дорог (САП Р-АД ), разработ­
ка которой осуществлена Гипродорнии 
совместно с Союздорпроектом. Нагляд­
но показана технология машинного про­
ектирования мостов с типовыми пролет­
ными строениями и опорами. На основе 
программы, разработанной Гипродор­
нии в 1978— 1980 гг., запроектировано 
свыше 200 мостовых переходов с общей 
длиной мостов 13 тыс. м, что позволило 
за счет выбора оптимальных вариантов 
мостов получить экономический эффект 
в размере 5 млн. руб.

Решение вопросов обустройства и ар­
хитектурно-ландшафтного оформления 
показано на примерах автомобильных 
дорог Киев —  Ростов-на-Дону, Москва — 
Горький, Москва — Ленинград.

В экспозиции представлены результа­
ты работы института над реализацией в 
проектах достижений науки и техники: 
создание системы автоматизированного 
регулирования движения на дорогах, 
внедрение эффективных конструкций до­
рожных одеж д с использованием мест­
ных материалов и отходов промышлен­
ного производства и др.

На выставке широко показаны совре­
менные проектные решения, предусмот­
ренные в проектах сложных мостовых 
переходов через такие крупные реки 
как Иртыш, Дон и др.

Экспозиция, показанная Гипродорнии 
в Госстрое РСФ СР, вызвала большой ин­
терес специалистов в области изысканий 
и проектирования объектов дорОжного 
хозяйства.

В. Б. Д р уго е

Встреча ветеранов- 
дорожников

Партийной и профсоюзной организа­
циями Минавтодора Казахской ССР, рес­
публиканским комитетом профсоюза ра­
бочих автомобильного транспорта и шос­
сейных дорог и дорожной секцией рес­
публиканского отраслевого правления 
НТО АТ и Д Х была организована встре­
ча ветеранов-дорожников, посвятив­
ших большую часть своей жизни строи­
тельству автомобильных дорог в Казах­
стане и начавшие становление дорожной 
отрасли республики.

На ней министр автомобильных дорог 
Казахской ССР Ш. X. Бекбулатов расска­
зал собравшимся о тех огромных преоб­
разованиях, которые произошли в отрас­
ли за последние годы, о новой структу­
ре министерства, объемах выполняемых 
работ и о задачах, поставленных перед 
дорожниками в одиннадцатой пятилетке 
в соответствии с решениями XXVI съез­
да КПСС и XV  съезда Компартии Казах­
стана. Он поблагодарил всех ветеранов 
отрасли за самоотверженный труд, обес­
печивший высокую степень развития 
дорожного хозяйства республики, и за­
верил, что новое поколение дорожников 
с честью пронесет их трудовую эстафе­
ту, сделает все для успешного выполне­
ния заданий партии и правительства.

Интересными воспоминаниями об ор­
ганизации строительства автомобильных 
дорог и мостов в Казахстане в годы пер­
вых пятилеток и в послевоенный период 
поделились на встрече П. А . Котельни­
ков, недавно отметивший свое 83-летие, 
X. А . Кусяпов, начавший работать в до­
рожно-строительных организациях рес­
публики в 1932 г. и выросший от инжене­
ра до первого заместителя министра, 
бывший заместитель начальника Гушос- 
дора при Совете Министров Казахской 
ССР И. А . Ахмеров, М. В. Фатеева, М. Ф . 
Иерусалимская, С. В. Селезнев, Ф . И. 
Бирюков и многие другие ветераны.

На встрече было единодушно принято 
решение о дальнейшем усилении рабо­
ты по воспитанию дорожников на бое­
вых и трудовых традициях старшего по­
коления, о широком участии в этой ра­
боте ветеранов труда и был избран Со­
вет ветеранов.

В заключение участники встречи озна­
комились с экспозициями музея дорож­
ной отрасли республики и просмотрели 
цветной короткометражный кинофильм о 
современном строительстве автомобиль­
ных дорог в Уральской обл. Всем им 
вручены цветы и подарки.

М. Фоминов

НАГРАЖДЕНИЯ
Почетной грамотой Президиума Вер­

ховного Совета Латвийской ССР за ус­
пехи, достигнутые при строительстве мо­
стового перехода через р. Даугаву в 
г. Риге, награждены В. М. С т р а у т с — 
гл. инженер треста Ригадорремстрой, 
П. Я. Т и м ш а —  асфальтировщик тре­
ста Ригадорремстрой, Г. Б. Ф у к с  — 
главный инженер проекта Киевского фи­
лиала института Сою здорпроект, В. В. 
Ч у г у н о в  —  монтажник мостоотряда 
№ 17 Мостостроительного треста № 5, 
рабочий дорожно-ремонтного участка 
управления благоустройства исполкома 
Рижского городского Совета народных 
депутатов И. Я. Ш у п у л н и е к с .

Почетной грамотой Президиума Вер­
ховного Совета Эстонской ССР за успе­
хи в выполнении плановых заданий де­
сятой пятилетки наградил следующих ра­
ботников объединений, предприятий и 
организаций Министерства автомобиль­
ного транспорта и шоссейных дорог Эс­
тонской ССР: дорожного рабочего Харь- 
юского Д РСУ Э. И. К и р с и м а а, на­
чальника отдела Министерства автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог 
Эстонской ССР Л. А . К и в и л о о, до­
рожного рабочего Пярнуского Д РСУ 
А . А . М и й л я, оператора смесителя 
Пайдеского Д РС У X. И. П а с т  и м я  э, 
машиниста грейдера Тартуского Д РСУ
А . Р. Р а у д о я, машиниста экскаватора 
Пылваского Д РСУ П. Й. Т о о т с а, сле­
саря-монтажника Выруского Д РС У К. П. 
В а л л я, начальника управления Минис­
терства автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог Эстонской ССР В. Н. 
В о л  к о в и ц к о г о .

За успешное выполнение плановых 
заданий десятой пятилетки Совет Мини­
стров Эстонской ССР и Эстонской рес­
публиканский совет профсоюзов награ­
дил своими грамотами директора учеб­
ного комбината Минавтошосдора ЭССР
Э. А. А  г а с и л ь д а, водителя автомо­
биля ДРСУ-3 Минавтошосдора ЭССР 
Ю. Э. К а л д м я э, руководителя груп­
пы проектного института Эставтодор- 
проект И. А . К о о л м а н н е ,  слесаря 
Йгеваского Д РСУ Минавтошосдора ЭССР 
Л. К. Л а н и ,  тракториста Раплаского 
Д РСУ Минавтошосдора ЭССР А . А. 
Т о о м п а л у ,  водителя автомобиля Ха- 
апсалуского Д РСУ Минавтошосдора 
ЭССР X. Ф . Х е й л у ,  начальника Хий- 
умааского дорожного ремонтно-строи­
тельного участка Р. Т. X о б у с т к о п- 
л е л я.

В нтс
Минавтодора РСФ СР

Постановление ЦК КП СС  «О даль­
нейшем совершенствовании хозяйст­
венного механизма» предопределило 
необходимость решения вопросов повы­
шения эффективности экономики до­
рожного хозяйства, его интенсификации 
в условиях неуклонного обеспечения 
внедрения достижений науки и техники.

В связи с этим важно, с одной стороны, 
подвести итоги внедрения в производст­
во научно-исследовательских разрабо­
ток и новой техники за 1976— 1980 гг., и, 
во-вторых, наметить основные направ­
ления научно-технического прогресса на 
1981— 1985 гг. в дорожном хозяйстве 
РСФ СР.

Рассмотрению этого вопроса было по­
священо очередное заседание научно- 
технического совета Минавтодора 
РСФ СР. Научно-технический совет, 
одобрив в основном итоги внедрения в 
производство научно-исследовательских

разработок и новой техники в дорожное 
хозяйство РСФ СР за 1976— 1980 гг., со­
гласился в общем с Основными направ­
лениями научно-технического прогресса 
в дорожном хозяйстве РСФ СР на 1981 — 
1985 гг. Одновременно совет указал на 
необходимость их доработки с учетом 
замечаний и предложений, высказанных 
рецензентами и выступившими на засе­
дании, а также рекомендовал усилить 
работу по внедрению в производство 
научно-исследовательских разработок и 
новой техники.
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Выставка 
технических 
средств для 
регулирования 
движения

Третья М еждународная выставка Сиг- 
налдортранс-81, проходившая в ноябре 
прошлого года в М оскве, продемонстри­
ровала наиболее эффективные средства 
и методы управления дорожным дви­
жением. Предыдущие выставки Интер- 
сигналдортранс-70 и Сигналдортранс-76 
(см. журнал «Автомобильные дороги» 
№ 12 за 1970 г. и № 10 за 1976 г.) дали 
значительный импульс развитию техни­
ческих средств регулирования транс­
портных и пешеходных потоков, прибо­
ров и оборудования, предназначенного 
для обеспечения бесперебойного и бе­
зопасного движения.

На выставке было представлено бо­
лее 60 фирм и организаций из 14 стран 
мира. Среди экспонатов —  оборудова­
ние, предназначенное для регулирова­
ния дорожного движения, ремонта и со­
держания дорог; диагностическое обо­
рудование; технические средства для 
аварийно-спасательных работ на местах 
ДТП; устройства для контроля и надзо­
ра за состоянием водителя и средства 
оргтехники.

В экспозиции социалистических стран 
югославское предприятие «Мебло» 
представило на своем стенде разнооб­
разные средства дорожной сигнализа­
ции. Среди них —  дорожные знаки, ос­
ветительные элементы, указатели, ин­
формационные щИты, различные конст­
рукции стоек для дорожных знаков, све­
тоотражающая пленка, оборудование 
для автоинспекции и т. д.

Корпуса дорожных знаков с внутрен­
ним освещением изготавливаются из по­
листирола, усиленного стекловолокном. 
Обозначения и надписи наносятся на ак­
риловое стекло, которое вставлено в 
корпус герметично. Встроенные в кор­
пус неоновые лампы выдерживают до­
вольно низкие температуры. Материал и 
форма делают такие знаки выносливы­
ми и устойчивыми против воздействия 
атмосферных осадков.

Информационные щиты освещаются 
флюоресцентными лампами, которые 
находятся в верхних частях их корпу­
сов. Такие щиты, по мнению предста­
вителей предприятия «Мебло», рацио­
нально использовать в основном для

обозначения крупных перёсбчёний й 
скоростных дорог.

Для повышения безопасности дорож­
ного движения предприятие предлагает 
использовать пульсирующие лампы. Та­
кая отдельно стоящая лампа в комп­
лекте с соответствующим знаком слу­
жит для предварительного оповещения и 
предупреждения водителей о дорож­
ной ситуации. Питание пульсирующих 
ламп можно осуществлять как от элект­
росети, так и от аккумуляторов.

Среди машин для ремонта и содержа­
ния дорожных покрытий несомненный 
интерес представляет экспозиция Ф РГ. 
Фирма «Фильхабен» на своем плакатно­
информационном стенде продемонстри­
ровала дорожные фрезы «Робот», поз­
воляющие оперативно ремонтировать 
покрытие, повреждения которого могут 
вызвать ДТП (образование колей, скоп­
ление воды, гололедица и другие фак­
торы повышают риск несчастного слу­
чая). Дорожные фрезы «Робот» изготав­
ливают в виде навесного рабочего обо­
рудования к автомобилям «Унимог», 
«Вольво» и др.

Рабочий орган машины —  фрезерный 
барабан —  оснащен легкосъемными 
зубьями из твердого сплава. Применяя 
зубья различной формы (в комплект 
машины входит их набор), можно произ­
водить различного вида работы (ф резе­
рование асфальтобетона, цементобето­
на, снятие льда и др .). Фрезерный бара­
бан приводится в движение от двигателя 
базовой машины. Для уменьшения из­
носа зубьев асфальтобетон предвари­
тельно разогревают газовым инфракрас­
ным нагревателем. Производительность 
автомобиля «Унимог», оборудованного 
фрезерным рабочим органом — от 250 
до 1000 м2/ч в зависимости от вида ра­
бот; ширина фрезерования от 2 до 7,5 м; 
максимальная глубина фрезерования 
до 10 см.

На выставке фирма «Фильхабен» 
представила дорожную ф резу для хо­
лодного фрезерования дорожного по­
крытия, представляющую собой само­
ходную машину с дизельным двигате­
лем 201 кВт (270 л. с.). Конструкция рабо­
чего органа такая же, как у дорожной 
фрезы на базе автомобиля «Унимог». 
Автоматическое устройство нивелиро­
вания обеспечивает точность фрезеро­
вания ± 2  мм при ширине обрабатывае­
мой поверхности 1,6 м (такая ширина 
фрезерного барабана). При фрезерова­
нии асфальтобетона на глубину 40— 
65 мм производительность машины до 
1000 м2/ч, при фрезеровании цементобе­
тона на глубину 25 мм —  до 250 м2/ч.

Эта же фирма экспонировала дорож­
ную ф резу для подготовки покрытия к 
разметке и снятия с него регулировоч­
ных линий. Машина приводится в дви­
жение вручную, управляет ей один чело­
век. Небольшие габариты обусловлива­
ют ее маневренность и позволяют ис­
пользовать в тех местах, где работа са­
моходной машины Невозможна. Привод 
рабочего органа осуществляется от ди­

зельного Двигатёлй мбщнбстью 35 кВт 
(47 л. с.). Производительность машины 
до 160 м2/ч при глубине фрезерования 
до 6 мм. Работы могут проводиться на 
асфальтобетонных и цементобетонных 
покрытиях.

Западногерманская фирма «С + С »  вы­
ставила разметочные машины, которые 
позволяют наносить регулировочные ли­
нии холодными и горячими красками и 
термопластиком на дорогах и аэродро­
мах. Кроме того, фирма выпускает не­
большие дорожные фрезы для снятия 
разметки, а также различные предметы, 
позволяющие повысить безопасность 
дорожного движения (сигнальные стол­
бики, светоотражатели, рефлектирую­
щие гранулы и т. п.).

Самоходные машины этой фирмы обо­
рудованы дизельными двигателями мощ­
ностью от 15,8 до 30,1 кВт (21,5— 41 л. с.) 
и имеют автоматическую систему штри­
хования, систему подогрева краски и 
термопластика и др. (они могут быть пе­
реоборудованы для работы на различ­
ных материалах). Задние колеса у этих 
машин ведущие и приводятся в движе­
ние от двух аксиально-поршневых гид­
ромоторов, применение которых обес­
печивает необходимую плавность хода 
машины и бесступенчатое регулирование 
скорости. Дополнительно такие машины 
оснащены щеткой для предварительной 
очистки дороги во время нанесения ре­
гулировочных линий счетчиком расхода 
краски и спидометром для проверки 
постоянства скорости.

Фирма «Интра Дим» (Ш вейцария) так­
же представила несколько машин для 
горизонтальной разметки автомобиль­
ных Д О рО Г ГОрЯЧИМИ И ХОЛОДНЫМИ KD3C- 
ками и термопластиком. Самая крупная
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из них — полностью автоматизированная 
высокопроизводительная многоопера­
ционная машина типа «Супермаммут». 
Ее рабочая скорость регулируется бес- 
ступенчато от 0 до 10 км/ч, на машине 
установлены два напорных бака для 
краски емкостью по 450 л каждый. На­
дежная электронная система управления 
длиной штриха облегчает работу опера­
тора и обеспечивает необходимую про­
изводительность. Рулевое управление 
при разметке края дороги может быть 
установлено на левую или правую сто­
рону машины. Она также оснащена раз­
личными устройствами, облегчающими 
работу: пистолетами-распылителями для 
нанесения линий различной ширины, по­
воротными дисками для получения чис­
тых краев наносимых линий, устройства­
ми для боковой разметки и т. д.

Для разметки дорог термопластиком 
эта фирма предлагает прицепное обору­
дование типа «Пластилайнер». Бак этой 
машины емкостью 420 л выполнен с 
двойными стенками для возможности 
масляного подогрева материала.

Специалистов, осмотревших стенд этой 
фирмы, заинтересовал также представ­
ленный здесь котел APL420, предназна­
ченный для расплавления термопласти­
ка. Он может быть установлен в кузове 
грузового автомобиля или другого под­
ходящего транспортного средства. Ко­
тел имеет крупногабаритный бак емко­
стью 800 л с двойными стенками. Бак 
оборудован сдвоенной мешалкой с при­
водом от одноцилиндрового четырех­
тактного карбюраторного двигателя 
мощностью 2,9 кВт (4 л. с.) с воздушным 
охлаждением, а также оснащен систе­
мой обогрева маслом-теплоносителем и 
термометром.

Кроме перечисленного, на этом стен­
де были представлены прицепной котел 
НВК 800 для разогрева асфальтобетон­
ной смеси, распылитель горячего битума 
HBS80, переносной котел для подогрева 
битума HBU150 и несколько машин для 
нарезки швов в дорожных покрытиях.

Машины фирмы «Гофманн» ^ФРГ) уже 
известны в нашей стране, (ем. журнал 
«Автомобильные дороги» № 2 за
1979 г.). Они хорошо себя зарекомендо­
вали в работе с отечественными краска­
ми и термопластиком. На прошедшей 
выставке эта фирма представила недав­
но разработанную ей принципиально но­
вую систему «Амоке», которая автомати­
чески поддерживает постоянной толщи­
ну наносимого слоя разметочного мате­
риала. Это достигается за счет примене­
ния двухцилиндрового поршневого насо­
са простой конструкции. Вал насоса при­
водится в движение от оси машины че­
рез цепную передачу, вследствие чего 
количество краски, подаваемой на пис­
толет-распылитель, пропорционально 
скорости движения машины. Оба порш­
ня работают в противофазе, обеспечи­
вая равномерность подачи разметочного 
материала. Заменяя звездочки цепной 
передачи привода насоса, можно полу­
чать различную толщину наносимого 
штриха. Насос стоек ко всем известным 
растворителям, применяемым в лако­
красочной промышленности и разметоч­
ным материалам с абразивными вещест­
вами.

Среди экспонатов выставки большое 
место занимали устройства и приспособ­
ления аварийно-спасательной службы.

На выставке были представлены системы 
оповещения о ДТП, специализированные 
автомобили и инструменты, позволяю­
щие быстро ликвидировать последствия 
катастроф.

Фирма «Л М Эрикссон» (Финляндия) 
показала аварийные телефоны громко­
говорящего типа, устанавливаемые 
вдоль автомобильной дороги. Они снаб­
жены автоматическим указателем го­
товности к эксплуатации и включаются 
поворотом рычага. Аварийный телефон 
связан с диспетчерским пунктом, на ко­
торый поступает сигнал о дорожном 
происшествии. При небольшом расстоя­
нии от диспетчерского пункта до такого 
телефона прокладывают специальный 
кабель, а при значительном —  вклю­
чают в общую телефонную сеть и связь

абонента с диспетчером осуществляется 
через телефонную станцию. Конструк­
ция аварийного телефона предусматри­
вает самопроизвольную подачу им сиг­
налов на диспетчерский пункт при лю­
бых повреждениях его элементов элект­
роники, кабеля или корпуса (это система 
с обратной связью).

Корпус устройства выполнен из эпок­
сидной пластмассы ярко-красного цвета, 
армированной стекловолокном, форма и 
цвет его хорошо выделяются на местно­
сти. Температурный предел эксплуатации 
аварийного телефона от — 40 до + 55°С .

Выставка способствовала обмену опы­
том по обеспечению безопасности до­
рожного движения на автомобильных 
дорогах.

С. Кириченко, И. Смиренный.
Фото С. Кириченко

Дорожные знаки с внутренней подсветкой (слева), знаки и указател и  со све­
тоотраж аю щ ей пленкой (в середине), комплект пульсирую щ их ламп (справа) 

(предприятие «Мебло», Ю гославия)

Самоходная дорожная ф реза для холодного фрезерования покры тий (фирма
«Фильхабен», Ф РГ)
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Самоходная разм еточная маш ина «Рч,адлайнер РЛ 350/С 200» для работы с 
холодными и горячими краскам и и термопластиком  (фирма «С + С», Ф РГ)
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