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РЕШ ЕНИЯ
XX VI
СЪЕЗДА

КПСС
в жизнь

РЕЗЕРВЫ
экономии
МАТЕРИАЛОВ

Намеченный XXVI съездом КПСС курс на опережающий 
рост национального дохода предусматривает резкое повы­
шение эффективности капитальных затрат. Свой вклад в ре­
шение этой большой общей задачи труженики дорожного 
хозяйства РСФСР вносят путем осуществления ряда мер, в 
том числе по экономному ведению строительства, снижению 
его стоимости, сокращению удельных капитальных вложений 
на вводимые в действие мощности.

В 1981 г. в Российской Федерации сеть автомобильных до­
рог общ его пользования получила дальнейшее развитие. За 
год было построено и введено в действие около 10 тыс. км 
дорог общегосударственного, республиканского, областного и 
местного значения. Для выполнения такой производственной 
программы потребовались значительные ресурсы, в том чис­
ле 30 .млн. м 3 щебня и гравия, около 1 млн. т нефтебитума, 
больше 1 млн. т цемента, много леса, металла и других ма­
териалов.

В д о р о ж н о м  строительстве материальны е ресурсы  оказы ­
вают о п р е д ел я ю щ ее  влияние на ф орм ирование затрат. В 
структуре расходов они составляют около 6 0 % . О тсю да  
главный путь сниж ения себестоим ости строительно-м онтажны х  
работ —  это эконом ия материалов, конструкций, изделий. 
О д ин п роцент эконом ии материальных ресурсов в д о р о ж н о м  
строительстве сб ерегает за год по республике около 7 млн. 
руб.

Сильный импульс усилению режима экономии придало По­
становление ЦК КПСС и Совета Министров СССР, в котором 
определены кардинальные направления борьбы за эконом­
ное, бережное использование сырьевых, материальных и топ­
ливно-энергетических ресурсов.

Понимая важность поставленной задачи, многие дорожно- 
и мостостроительные организации широко развернули социа­
листическое соревнование за экономию и бережливость. По­
казатели экономии в подразделениях Алтайского, М арийско­

го, Краснодарского, Саратовского, Белгородского, Ленин­
градского автодоров в настоящее время являются составной 
частью индивидуальных и коллективных социалистических обя­
зательств, коллективных договоров, включены в условия со­
ревнования, в числе важнейших учитываются при подведении 
его итогов и определении победителей. Многие рабочие этих 
коллективов соревнуются по личным и бригадным планам 
повышения производительности труда, лицевым счетам эко­
номии.

Повышенные обязательства по экономии материалов при­
няли передовые бригады и рабочие: бригады лауреатов Го­
сударственной премии СССР Широкова, Команева, Героев Со­
циалистического Труда Дерябина, Серова, Токарева, Банина, 
а также большой отряд их последователей, таких как бригады 
Лысенко (Краснодаравтодор), Чениковой (УС-1), Щавлева 
(Владимиравтодор), Мицкевича (Тюменьавтодор), механизато­
ры Севастьяненко (Саратовавтодор), Скалозуб (Белгородавто- 
дор), Беляшов (Оренбургавтодор). С наивысшей производи­
тельностью на сэкономленных материалах трудились в день 
коммунистического субботника 17 апреля 1982 г. около 260 
тыс. работников отрасли.

Как показывает опыт, экономия материальных ресурсов в 
дорожном строительстве оказывается наиболее эффективной, 
когда, начинаясь с научного поиска, она охватывает все стадии 
строительного производства — от проектирования дорожных 
сооружений до ввода их в эксплуатацию.

Одной из основных задач, поставленных Минавтодором 
РСФСР перед дорожной наукой, является разведка и иссле­
дование ресурсов местных каменных материалов и отходов 
промышленности.

На основе исследований подведомственной министерству 
Государственный дорожный проектно-изыскательский и науч­
но-исследовательский институт (Гипродорнии) ежегодно со­
ставляет от четырех до шести каталогов местных материалов 
и отходов промышленности, содержащих систематизирован­
ные сведения о наличии на территории области или края 
материалов и отходов, данные о запасах этих материалов, их 
качественную характеристику. На основании результатов ла­
бораторных исследований, опытно-экспериментальных работ, 
а также обобщения показателей качества природных камен­
ных материалов и отходов промышленности по данным гео- 
логофондов и различных литературных источников опреде­
ляется возможная область использования этих материалов в 
дорожном строительстве.

Настойчиво ведутся поиски органических и неорганических 
вяжущих. В результате составлен и утвержден технико-эко­
номический доклад об использований местных материалов для
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Получения неорганических вяжущих, разработаны руководя­
щие документы по использованию битумосодержащих пород 
некоторых месторождений, утверждена инструкция к  приме­
нению и приготовлению битумно-каучуковых вяжущих и ас­
фальтобетонных смесей, содержащих каучук и т. д.

Научные разработки до использования их при проектирова­
нии проходят опытное внедрение. В Красноярском крае по­
строен участок автомобильной дороги с применением шлако­
нефелинового вяжущего, в О мской обл. —  сепарированного 
керамзита, в Кемеровской обл. —  смол производственного 
объединения «Азот», в Челябинской обл. —  влажных органо­
минеральных смесей. Аналогичные работы проведены в дру­
гих областях, краях, автономных республиках.

Большие резервы экономии материально-технических ре­
сурсов таятся в проектировании автомобильных дорог и мо­
стов. Исходя из программы дорожного строительства на 
1981— 1985 гг. Гипродорнии принял социалистическое обяза­
тельство снизить стоимость сооружения автомобильных до­
рог и мостов, строящихся в одиннадцатой пятилетке, не менее 
чем на 3%, сократить расход металла, цемента, нефтебиту- 
ма на 10% сверх задания. Для выполнения принятых обяза­
тельств в институте ̂ разработана подробная программа дей­
ствий, в которой определены конкретные прогрессивные про­
ектные рекомендации и решения, возможность использования 
которых тщательно проверяется на каждом проектируемом 
объекте.

Так, в проекте мостового перехода через р. Обь на авто­
мобильной дороге Томск —  Колпашево применены взамен 
традиционных эффективные цельнометаллические пролетные 
строения и опоры на сваях-оболочкфс. Это позволило уже при 
проектировании объекта сэкономить 657 т металла и 1200 м3 
лесоматериалов. Около 120 т металла, 300 т цемента, 195 т 
нефтебитума сэкономлено за счет Применения в проекте ав­
томобильной дороги Саранск —  Новотроицкое тросового о г­
раждения вместо криволинейного бруса, замены арматуры 
класса А - ll на класс А - I l l в звеньях водопропускных труб и 
введения в асфальтобетонные смеси поверхностно-активных 
веществ.

Гипродорнии и его филиалы только в прошедшем году за 
счет такого улучшения проектных решений 350 объектов до­
стигли снижения сметной стоимости, рассчитанной по норма­
тивам удельных капитальных вложений в размере 4,6%, обес­
печив при этом экономию 6,7 т металла, 18,2 т цемента, 8,1 т 
битума и 5,6 м 3 лесоматериалов на каждый 1 млн. руб. смет­
ной стоимости .строительно-монтажных работ.

Определенный вклад в дело экономии вносят проектные 
конторы и проектно-сметные бюро автодоров, широко при­
меняющие в последние годы вариантное проектирование с 
использованием ЭВМ для поиска рациональных дорожных 
сооружений. К сожалению, в их проектах иногда из-за недо­
статочной требовательности некоторых авторов допускается 
как неоправданное завышение сметной стоимости, расхода 
материалов, так и их занижение, причем зачастую это про­
исходит за счет снижения прочностных показателей. Такие не­
достатки встречаются в работе Пермской проектной конторы, 
Читинского, Курского, Амурского проектно-сметных бюро.

Крупными поставщиками материалов дорожному строи­
тельству в системе министерства являются собственные пред­
приятия строительной индустрии —  заводы и полигоны ж е­
лезобетонных конструкций, заводы по выпуску асфальтобетон­
ных и цементобетонных смесей, карьероуправления. Учиты­
вая, что от их развития во многом зависит дальнейшее повы­
шение эффективности строительного производства, минис­
терство держит под постоянным контролем повышение техни­
ческого уровня и совершенствование технологических процес­
сов на этих предприятиях. В течение года на асфальтобетон­
ных заводах переведены с объемной на весовую дозировку, 
обеспечивающую экономию до 10% битума, 221 смеситель, 
на электрический и жидкостный подогрев — 21 битумная ком ­
муникация, установлено 18 бункеров-накопителей для сокра­
щения холостой работы тепловых и энергетических установок, 
реконструированы 28 битумохранилищ главным образом для 
предохранения от попадания атмосферных осадков. Приня­
тые меры наряду с повышением качества смесей обеспечили 
снижение затрат на их производство. По сравнению с базовым 
годом расход топлива на производство 1 т асфальтобетонной 
смеси снижен на 3,7%. теплоэнергии — на 2,2%, электроэнер­
гии — на 3,4%.

На предприятиях нерудной промышленности за 1981 г. по­
строены, реконструированы и модернизированы 10 техноло­
гических линий, заменены на более эффективные около 20

дробильн6-с6рти|5Д6дчных уДМновбк. На пДёДлДи^иАх, рас­
положенных в Нечерноземной зоне РСФСР, немного повы­
силась степень использования отходов камнедробления. Так, 
в Петровском производственном объединении (Ярославская 
обл.) из отсевов выпущено 24 тыс. м 3 обогащенного песка для 
Хотьковского завода мостовых железобетонных конструкций. 
Улучшилась реализация отходоз в Калужском, Владимирском 
и некоторых других карьероуправлениях.

Определенные работы, связанные с реконструкцией, заме­
ной основного, вспомогательного оборудования и агрегатов, 
выполнены на заводах железобетонных конструкций, объем 
производства которых в последний год возрос на 9% при уве­
личении потребления электроэнергии этими заводами всего 
лишь на 2,6% и тепловой энергии на 2,9%.

Заслуживает внимания экономия материалов на Хабаровском 
заводе мостовых железобетонных конструкций. Завод посто­
янно разрабатывает новые технологические процессы, про­
екты эффективных конструкций, дающих существенную эко­
номию металла, цемента. Внедрение в производство только 
предварительно напряженных балок длиной 15 м взамен кар­
касных, предусмотренных типовым проектом, дало экономию 
на каждую балку 330 кг, а на весь объем производства 
1981 г. — около 75 т арматурной стали.

М ежду тем резервы экономии в производстве строитель­
ных материалов многими предприятиями используются пока 
недостаточно. В целом очень медленно (на 2—3% в год) воз­
растает производство предварительно напряженных железо­
бетонных конструкций, предствляющих важный источник эко­
номии (до 40%) металла. Не налажен выпуск звеньев ово- 
идальных железобетонных водопропускных труб, которые 
вдвое менее металлоемки по сравнению с обычными прямо­
угольными или круглыми. Остается все еще значительным 
количество открытых битумохранилищ (162), на обезвожива­
ние 1 т битума из которых затрачивается непроизводительно 
примерно 8— 10 к г условного топлива. Часть асфальтобетон­
ных заводов не имеет оборудования для нормального слива 
нефтебитума, что приводит к  потере около 1 % этого ценного 
вяжуи^его материала. Не уделяется внимания внедрению разо­
грева битума с использованием темпа инфракрасного излу­
чения, что на много экономичнее контактного электроподо­
грева. В целом медленно улучшается использование разра­
батываемых запасов сырья, 10— 20% которого пока идет в 
отходы. Слабо развивается полигонный, более дешевый спо­
соб производства железобетонных конструкций с естествен­
ной выдержкой их без пропаривания, хотя во всех обла­
стях и особенно в южной зоне республики его можно ис­
пользовать более широко.

На себестоимость дорожного строительства влияет продук­
ция заводов по ремонту дорожных машин. Коллективы этих 
предприятий работают над снижением материалоемкости 
своих изделий, улучшением использования отходов производ­
ства, обращают внимание на внедрение малоотходных техно­
логий. За счет последних (плазменной и кислородной резки 
металлов, пластической деформации металлов, увеличения 
объемов автоматической и полуавтоматической сварки, окрас­
ки изделий методом безвоздушного распыления в электри­
ческом поле и т. д.) экономится более 400 т металла и мно­
го других дорогостоящих материалов. Экономия топливно- 
энергетических ресурсов на заводах ведется в направлении 
сокращения времени работы печей на холостом ходу, опти­
мизации температурных режимов, перевода технологического 
оборудования и котельных на более экономичные виды топ­
лива и питания от теплоцентралей.

Хороший вклад в усиление режима экономии вносят за­
водские рационализаторы. Их предложение о замене листо­
вого проката для вальцев моторного катка на чугунное ли­
тье экономит по 2 т металла по сравнению с расходом ме­
талла на один каток, выпускаемый предприятиями Минстрой- 
дормаша СССР. Эффективны предложения об изменении ки­
нематической схемы КДМ-130 и конструкции битумных кот­
лов, позволившие за год сэкономить соответственно 440 кар­
данных валов и 230 т металла.

Вместе с тем следует отметить и тот факт, что на подведом­
ственных предприятиях машиностроения еще не все сделано 
для экономного использования материалов. Имеются факты 
перерасхода металла Вологодским заводом при изготовле­
нии передвижных вагонов и Верхнеуфалейским заводом при 
производстве грейдерных ножей. Предприятия машиностро­
ения медленно решают вопрос о выпуске армированных пла­
стиком кузовов комбинированных дорожных машин, а также 
дорожных сигнальных знаков из стекловолокна. Продолжает
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бставбтЬся высокой мё1аЛЛоёмк6е7ь автокранов КС-2561, прй- 
цепных грейдеров С Д-105, некоторых запасных частей.

Немалый опыт экономии материальных ресурсов накоплен 
дорожно- и мостостроительными организациями. Здесь эко­
номия в значительной степени достигается благодаря исполь­
зованию местных материалов и отходов промышленного про­
изводства. Только в истекшем году в республике построено
2,7 тыс. км дорог общ его пользования (112% от уровня 
1980 г.) с дорожными одеждами из грунтов и местных мало- 
прочных каменных материалов, укрепленных нефтебитумом и 
гудроном, применено 106 тыс. т (111%) окисленных и комп­
лексных вяжущих на основе остаточных продуктов коксохи­
мии.

Ведется целенаправленная работа, связанная с применени­
ем вторичных ресурсов и отходов. Так, например, в Кемеров­
ской обл. ш ироко применялись горелые породы, являющие­
ся продуктом самообжига пустых пород, образующихся при 
добыче каменного угля. За один год при строительстве авто­
мобильных дорог было использовано свыше 100 тыс. м3 
этих пород и около 500 тыс. м 3 отходов горнорудной про­
мышленности.

Крупным потребителем отходов промышленного Урала 
явился Челябинскавтодор, применяющий для дорожных ра­
бот побочные продукты и отходы 10 наименований (отваль­
ный и гранулированный шлаки, отсевы кварцита, известково- 
доломитовая крош ка и т. д.) общим объемом 140 тыс. м3.
В Ивановской, Орловской, Воронежской, Белгородской, Псков­
ской, Брянской областях, Карельской АССР успешно исполь­
зовались каменноугольные смолы и дегти, позволяющие со­
кращать на 10— 15% расход нефтебитума. Получили дальней­
шее распространение золы уноса ТЭС, что позволило сэконо­
мить около 6 тыс. т цемента (Красноярский, Хабаровский края, 
Иркутская, Сахалинская и другие области). Немалую эконо­
мию строителям дало применение заменителей и эффектив­
ных материалов, в частности, резиновых опорных частей, низ­
колегированных сталей, высокопрочной стальной проволоки.

Эффективным путем снижения затрат на строительство при 
наличии в отрасли большого парка автомобилей и дорожных 
машин является экономия светлых нефтепродуктов.

В результате принимаемых мер за прошлый год несколь­
ко улучшилось состояние нефтескладского хозяйства. До 
проектных норм и требований доведено еще 174 нефтескла­
да. Организациям выделено и поставлено 500 метроштоков, 
2000 комплектов мерной посуды, 600 дыхательных клапанов 
на резервуары. В ремонтных мастерских многих автодоров 
появились посты проверки, регулировки и ремонта топлив­
ной аппаратуры. Это позволило на 2,6% снизить нормы рас­
хода нефтепродуктов, чему в некоторой мере способствовал 
рост оснащенности организаций грузовыми прицепами (до 
18% от общ его числа машин), а также автомобилями с эко­
номичными дизельными двигателями.

Непременным условием рационального и экономного ве­
дения строительного производства является применение про­
грессивных форм материально-технического обеспечения стро­
ительства. Одной из таких форм, получающей развитие в си­
стеме, является перевод организаций и предприятий на пря­
мые длительные хозяйственные связи, согласно которым на 
стройки уже поступают 40— 70% необходимых материалов.

Немаловажную роль в деле экономии играет организация 
работ методом бригадного подряда, которым в 1981 г. стро­
ительные подразделения министерства выполнили 39,1 % 
строительно-монтажных работ. Внедрение такой прогрессив­
ной формы труда позволило высвободить (условно) 366 ра­
бочих, а также получить экономию в размере 26,4 млн. руб., 
за счет которой хозрасчетным бригадам выплачеуо премии в 
сумме 956 тыс. руб.

Поистине большие возможности рационального использова­
ния ресурсов выявляются производственными коллективами 
при участии более 300 тыс. рабочих и инженерно-техничес­
ких работников отрасли во Всесоюзном общественном смот­
ре эффективности использования сырья, материалов и топлив­
но-энергетических ресурсов. Отмечая эффективные пути ра-* 
боты многих строительных организаций над изысканием и ис­
пользованием резервов экономии материалов, следует ука­
зать на слабую работу некоторых дорожных и мостострои­
тельных подразделений. Не уделяют должного внимания 
внедрению прогрессивных материалов и технологий Архан- 
гельскавтодор, Комиавтодор, Севосетинавтодор, Севзапавто- 
дор, мостостроительные управления № №  7, 29. Не налажены 
надлежащим образом хранение и охрана некоторых дорож­
но-строительных материалов в Томском, Тамбовском, Удмурт­

ском абтодбрах, мостостроительных управлениях 21, 26.
Не изжиты случаи неправильного хранения бензина, дизель­
ного топлива и бесконтрольного их расходования в Липецк- 
автодоре, Новосибирскавтодоре, Смоленскавтодоре.

В мостостроительных управлениях №№ 5, 10, 23 при тран­
спортировании и разгрузке железобетонных конструкций до­
пускаются их повреждения. При сооружении фундаментов 
опор мостов и в ряде случаев не обеспечивается оборачивае­
мость дефицитного металлического шпунта или замена его 
более дешевым железобетонным либо деревянным.

Учитывая особую важность проблемы экономии ресурсов 
в министерстве для осуществления координации и оператив­
ного контроля за проводимой в отрасли работой создана от­
раслевая комиссия по экономии и рациональному использо­
ванию материальных ресурсов. План работы комиссии на 
1982 г. предусматривает, в частности, контроль за использо­
ванием материалов, снижением материалоемкости выпускае­
мой продукции, улучшением комплексного использования 
сырья за счет внедрения безотходных технологий, проведе­
нием общественных смотров в объединениях, автодорах, 
предприятиях и организациях.

В соответствии с директивными указаниями дорожникам 
России в одиннадцатой пятилетке предстоит сэкономить (с 
учетом задания при проектировании) 31,2 тыс. т металла, 31,9 
тыс. т нефтебитума, 20,7 тыс. м3 лесоматериалов, 113,2 тыс. т 
цемента, что в 1,2— 1,3 раза больше, чем за 1976— 1980 гг. Вы­
полнение этой сложной задачи требует большой повседнев­
ной работы каждого коллектива, формирования нового отно­
шения ко всему комплексу вопросов, касающихся экономии 
и бережливости. С этой церью Гипродорнии, проектным ор­
ганизациям автодоров, автомобильных дорог необходимо 
предусматривать в проектах больше прогрессивных решений, 
шире использовать законченные научные разработки, позво­
ляющие снизить расход материальных ресурсов, обеспечить 
совершенствование нормативной базы, стандартов и техниче­
ских условий за счет переработки действующих и разработ­
ки новых документов, закладывая в их основу прогрессивные 
решения.

Предприятиям дорожно-строительной индустрии следует 
усилить режим экономии производственных процессов, обес­
печивать выпуск продукции по прогрессивным нормам рас­
ходования металла, топлива, энергии, внедрять эффективные 
меры и средства контроля за их использованием.

Д орожно-и мостостроительным организациям необходимо 
вести постоянную работу, направленную на поиск резервов 
экономии, обеспечение бережного отношения к материаль­
но-сырьевым ресурсам, снижение их расхода.

Нацеленность каждого коллектива, каждого работника от­
расли на экономию должна обеспечить успешное выполне­
ние заданий. В этом залог экономного ведения строительст­
ва и успешного решения всех задач, поставленных перед до­
рожниками республики XXVI съездом КПСС.

Зам. начальника Управления капитального строительства 
Минавтодора РСФСР Б. А. Толпинский
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СТРОИТЕЛЬСТВО

УДК 625.7(571.1): 658.3.018

Залог успеха— 
в повышении 
производительности 
труда
Гл. инженер Главзапсибдорстроя 
Е. И. БРОНИЦКИЙ

Задачей первостепенной экономической и политической 
важности в одиннадцатой пятилетке является улучшение топ­
ливного баланса страны. Хорошо известно, какую  большую 
роль в этом вопросе играет добыча нефти и газа в Западной 
Сибири. Успех дела в определенной мере зависит от решения 
транспортной проблемы, в которой строительство автомо­
бильных дорог играет немаловажное значение.

В 1981— 1985 гг. Минтрансстрою и работающим у него на 
субподряде дорожно-строительным организациям союзных 
республик предстоит построить и ввести в эксплуатацию зна­
чительное количество магистральных и внутрипромысловых 
автомобильных дорог к нефтяным и газовым месторождениям 
в Тюменской и Томской областях.

На строительстве дорог используется значительный парк 
различных машин, автомобилей, большой коллектив работаю­
щих, дополнительное комплектование которого в связи с 
ростом объема строительства в необжитых и малонаселенных 
районах Западной Сибири представляет определенные труд­
ности. Этим объясняется пристальное внимание, которое мы 
обращаем на улучшение технологических процессов и другие 
организационно-технические мероприятия, направленные в 
первую очередь на повышение производительности труда на 
стройках в районах добычи нефти и газа. Без решения этих 
задач немыслимо успешное обеспечение установленного вво­
да дорог в эксплуатацию.

Однако, несмотря на это, установленное на 1981 г. задание 
по росту производительности труда производственным объ­
единением Запсибдорстрой, которое ведет строительство до­
рог в Западной Сибири, не было выполнено. Основными при­
чинами невыполнения явилось не сокращение, а даже неко­
торое увеличение непроизводительных потерь рабочего вре­
мени и простоев строительных машин и механизмов в некото­
рых строительных подразделениях. Это, в частности, связано 
с невыполнением плана строительно-монтажных работ по 
ряду конъюнктурных условий, а также планов внедрения но­
вой техники и передового опыта (организации труда), невы­
полнением организационно-технических мероприятий по ро­
сту производительности труда.

Так, трест Нижневартовскдорстрой в 1981 г. более чем на 
22 тыс. чел.-дн. не выполнил свои организационно-технические 
мероприятия по сокращению трудовых затрат. Общее выпол­
нение мероприятий по снижению трудозатрат в целом по 
главку составило всего лишь 35%.

Для трестов, входящих в состав производственного объеди­
нения Запсибдорстрой, заданием на одиннадцатую пятилетку 
предусматривается повысить производительность труда на 
19,1%, с сокращением трудовых затрат на 890 тыс. чел.-дн., 
в том числе за счет повышения степени сборности и приме­
нения новых конструкций — на 19%; повышения уровня ме­
ханизации —  на 25%; улучшения использования машин, меха­
низмов и оборудования — на 23%; внедрения новых техноло­

гических процессов и Прогрессивной технологии работ -» 
на 17%; улучшения организации производства работ, внедре­
ния бригадного подряда и передовых методов труда, а также 
внедрения различных предложений по сокращению объемов 
ручного труда — на 16%. Из приведенных данных следует, 
что основными направлениями в снижении трудовых затрат 
при строительстве автомобильных дорог в рассматриваемом 
регионе являются такие факторы, как повышение уровня ме­
ханизации с улучшением использования машин, механизмов 
и автомобилей, а также дальнейший прирост объемов работ 
по строительству сборных покрытий и внедрение прогрессив­
ной технологии.

За последние годы тресты, входящие в объединение Зап­
сибдорстрой, значительно пополнены высокопроизводитель­
ными дорожно-строительными машинами и автомобилями 
большой грузоподъемности. В текущем году строительные 
подразделения этих трестов лучше оснащены кранами на 
пневмоходу грузоподъемностью 16 т, тяжелыми автогрейде­
рами ДЗ-98 и бульдозерами большой мощности с навесными 
рыхлителями, позволяющими отказаться от рыхления мерзлых 
грунтов взрывами. Из года в год возрастают объемы работ, 
выполняемых производительным гидромеханизированным 
способом, когда песчаные грунты намываются в отвалы вбли­
зи трассы, что позволяет значительно сократить транспортные 
перевозки при возведении насыпей земляного полотна.

Перечисленные факторы несомненно будут способствовать 
не только повышению темпов строительства, но и выполнению 
его с меньшей численностью рабочих. Все высокопроизводи­
тельные машины следует использовать с хорошей результа­
тивностью, добиваясь того, чтобы все средства механизации 
работали с максимальной эффективностью. Поэтому необхо­
димо всемерно добиваться дальнейшего сокращения простоя 
машин, повышения сменности и выработки. Примером такого 
использования землеройных машин является опыт передовых 
механизированных колонн треста Уралстроймеханизация, ра­
ботающих в аналогичных условиях. Сущность этого опыта в 
четком планировании производства работ, тщательной инже­
нерно-технической подготовке объектов, широком внедрении 
вахтового метода, а также развернутом массовом социалисти­
ческом соревновании за достижение наивысшей выработки в 
натуральных показателях.

Крайне важным для дальнейшего повышения производи­
тельности труда является сокращение трудовых затрат в под­
собно-вспомогательном производстве, где доля ручного труда 
превышает сейчас 50%. Главзапсибдорстроем разработаны 
специальные мероприятия для создания производственной 
базы с возможной механизацией производственных процес­
сов. В частности, будет продолжено строительство собствен­
ных тупиков с полностью механизированной обработкой гру­
зов. Рост производительности труда за счет внедрения новых 
технологических процессов предусматривает дальнейшее со­
вершенствование технологии сооружения земляного полотна 
в зимнее время без выторфовывания с использованием торфа 
в нижней части насыпи и расширение применения синтетиче­
ских нетканых материалов. Их использование предусматри­
вается в земляном полотне в качестве разделяющей, фильт­
рующей, армирующей и дренирующей прослоек, а также 
в конструкциях дорожных одежд и укреплении откосов. Тек-
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стильные прослойки в основании насыпи обеспечивают воз­
можность устройства насыпей на болотах, способствуют уско­
рению производства работ и повышению их качества, исклю­
чают сезонные перерывы в производстве земляных работ, 
значительно сокращают объемы перевозки грунта автомоби­
лями. Применяются они и взамен оснований из песчано-гра­
вийной смеси и монтажного слоя и из сухой песко-цементной 
смеси, а также под швами цементобетонного покрытия из 
плит.

Применение синтетических текстильных материалов дает 
общее сокращение трудозатрат около 600 чел.-дн. на каждый 
километр автомобильной дороги.

При устройстве оснований под сборные покрытия предпо­
лагается использовать сухие смеси из цементогрунта, приго­
товление которого ведется при устойчивой отрицательной 
температуре. Это дает возможность лучше использовать в 
зимний период рабочих многих профессий, дорожно-строи­
тельные машины и автомобили. Будет совершенствоваться 
технология устройства сборных дорожных покрытий, в том 
числе такая трудоемкая работа, как заливка швов. Как на один 
из важных факторов роста производительности труда будет 
обращаться большое внимание на внедрение и совершенство­
вание бригадного подряда. Объем работ, выполняемых мето­
дом бригадного подряда, к концу одиннадцатой пятилетки 
составит более 50%. Дальнейшее развитие получит сквозной 
бригадный подряд. Хозрасчетными отношениями намечается 
охватить подсобный и обслуживающий персонал, в результате 
чего создадутся реальные предпосылки для более эффектив­
ного использования этой прогрессивной формы организации 
труда.

Минтрансстрой, рассмотрев в марте 1982 г. вопрос о повы­
шении организаторской роли и ответственности главных 
управлений за обеспечение выполнения подведомственными 
организациями установленных на одиннадцатую пятилетку и 
годовых заданий по росту производительности труда, отме­
тил существенные недостатки в этой работе и обязал руково­
дителей главных управлений, трестов, организаций и пред­
приятий обеспечить:

разработку и осуществление конкретных мер к  внедрению 
передовых высокопроизводительных методов труда в каждом 
подразделении, регулярное изучение передовых методов 
труда, проведение конкурсов профессионального мастерства 
рабочих, целевых семинаров по изучению прогрессивной тех­
нологии и передового опыта;

ежемесячное рассмотрение состояния дел с выполнением 
заданий по росту производительности труда и планов орга­
низационно-технических мероприятий по каждой подведомст­
венной организации с принятием конкретных оперативных 
мер к устранению выявленных недостатков;

систематический анализ причин потерь рабочего времени, 
строгое соблюдение производственной и трудовой дисципли­
ны, разработку и реализацию конкретных мер к упорядоче­
нию режима труда и отдыха рабочих, улучшению бытового 
обслуживания рабочих мест;

активизацию выполнения организационно-технических меро­
приятий непосредственными исполнителями путем обсужде­
ния на расширенных производственных совещаниях на участ­
ках, в строительных управлениях и трестах с всемирным 
поощрением рабочих, механизаторов и бригадиров, до­
бившихся значительного увеличения производительности 
труда и др.

Реализация указаний Минтрансстроя, направленных на вы­
полнение заданий по росту производительности труда, — за­
дача особой важности для руководителей всех строительных 
подразделений.

Тем более эта задача важна при строительстве дорог в За­
падной Сибири.

Главзапсибдорстрой внимательно рассматривает организа­
ционно-технические мероприятия трестов объединения Зап- 
сибдорстрой с целью их конкретизации и учета всех факторов, 
определяющих достижение установленного роста производи­
тельности труда. Только постоянный контроль главка и объ­
единения Запсибдорстрой за ходом выполнения мероприятий, 
а также активное, творческое отношение инженерного персо­
нала всех строительных подразделений к внедрению передо­
вых методов труда, к борьбе с непроизводительными потеря­
ми рабочего времени может гарантировать успешный рост 
производительности труда.

Устройство 

цементогрунтовых оснований 

из смесей, 

заготавливаемых зимой
Инж. А. К. ПЕТРУШИН

Применение грунтов, укрепленных вяжущими материалами, 
в различных слоях дорожных одежд, постоянно возрастает. 
По ряду конъюнктурных условий и условий производства 
работ в настоящее время широко применяют грунты, укреп­
ляемые неорганическими вяжущими, в основном цементом.

Конструктивные слои дорожных одежд из укрепленных 
грунтов, так же как капитальные и усовершенствованные по­
крытия с использованием вяжущих материалов, возможно 
устраивать при определенной температуре окружаю щ его воз­
духа. Проблема удлинения сезона, в котором можно устраи­
вать монолитные цементно-бетонные покрытия и покрытия с 
использованием органических вяжущих, относится и к устрой­
ству оснований из укрепленных грунтов.

Грунты, укрепленные минеральными вяжущими, по сравне­
нию с грунтами, обработанными органическими материалами, 
являются более перспективными. Это определяется не только 
условиями поставки их дорожным организациям, но и тем, 
что они могут применяться в большем диапазоне температур 
воздуха. Последний фактор имеет существенное значение для 
удлинения периода устройства дорожных одежд.

Инструкция по применению грунтов, укрепленных вяжу­
щими материалами, для устройства оснований и покрытий 
автомобильных дорог и аэродромов (СН 25-74) допускает 
устройство оснований из цементогрунта при температурах 
от + 5 °  . . . + 10° С с соблюдением ряда условий, в том числе, 
введения добавок солей, понижающих температуру замерза­
ния жидкой фазы смеси. Как до, так и после издания Инструк­
ции ведутся разносторонние научно-исследовательские рабо­
ты, направленные на обеспечение нормального процесса гид­
ролиза и гидратации цемента при низких положительных и 
небольших отрицательных температурах (1, 2).

Исключением является устройство оснований из грунтов, 
укрепленных различными шлаками. Так, за счет применения 
малоактивных минеральных вяжущих — гранулированных до­
менных и молотых фосфорных гранулированных шлаков (3) 
возможно устройство оснований из укрепленных грунтов при 
температуре воздуха до — 15° С или на протяжении всего 
зимнего периода. Но даже при самом оптимальном использо­
вании этих вяжущих, по ряду обстоятельств их применение 
ограничивается определенными зонами (в основном из-за 
условий транспортирования по железным дорогам). М ожно 
предположить, что наибольший объем работ в предстоящие 
годы будет приходиться на устройство оснований из грунтов, 
укрепленных активным минеральным вяжущим — цементом. 
Это обусловливает особую актуальность решения проблемы 
продления периода устройства дорожных одежд с примене­
нием цементогрунта.

Путь, по которому сегодня решается задача продления 
строительного сезона при устройстве оснований из грунтов, 
укрепленных цементом, имеет две принципиальные исходные 
позиции, неразрывно связанные между собой:

низкая положительная и небольшая минусовая температуры 
окружаю щ его воздуха являются отрицательным фактором.

• Поэтому нужно создать условия, при которых цемент сразу 
проявит себя как вяжущее. При работе в период с темпера­
турой ниже 0° С это вынуждает давать в смесь добавки, пони­
жающие температуру замерзания воды. Опыт строительства 
сооружений из цементобетона при отрицательных температу­
рах показывает, что введение в цементобетонную смесь хло­
ристого натрия, хлористого кальция или их смесей обеспечи­
вает сохранение жидкой фазы, необходимой для твердения 
бетона;

следует обеспечить непреложное выполнение требования: 
приготовленную смесь надо сразу уложить и уплотнить. Ины­
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ми словами, приготовление смеси и устройство основания из 
нее должно вестись без длительного разрыва во времени, 
обусловливаемого началом схватывания цемента.

Придерживаясь этих исходных позиций, исследователи на­
правляли усилия на расширение температурного интервала 
применения цементогрунтов, на изыскание эффективных про- 
тивоморозных веществ и улучшение технологии работ, свя­
занных с их применением. Однако многолетняя работа в этом 
направлении заметных результатов, как нам кажется, пока 
что не дала. Представляется, что для продления строитель­
ного сезона к существующим и освоенным способам устрой­
ства оснований из грунтов, укрепленных цементом, при низких 
положительных и небольших отрицательных температурах 
нужно искать новые дополнительные пути и способы решения. 
Было выдвинуто предложение при решении этой проблемы 
исходить не из необходимости локализации вредного влияния 
отрицательной температуры на взаимодействие между ком ­
понентами смеси, а из условия использования минусовой тем­
пературы (хотя и вынужденного), но в данном случае как по­
ложительного фактора, дающего возможность получить зна­
чительный техноло! ический разрыв во времени между при­
готовлением смеси и ее укладкой в основание. Это предло­
жение базировалось на хорошо известном положении, что 
при температуре ниже 0° С нет необходимых условий для 
активного протекания процесса гидратации цемента, находя­
щегося в сухой смеси, когда она готовится и хранится прз 
устойчивой отрицательной температуре.

Такой принципиально новый подход к решению рассматриг 
ваемой проблемы нуждался во всесторонней серьезной про­
верке, особенно в производственных условиях. Попытка про­
верки его приемлемости была сделана в зиму 1977/78 гг. 
на дороге Челябинск — Свердловск (трест Петропавловск- 
дорстрой, ныне трест Свердловскдорстрой Минтрансстроя), 
где построили несколько опытных участков протяжением
2,4 км. Работы выполнялись под наблюдением Союздорнии 
по следующей технологической схеме основных операций:

в зимний период (под которым условно принято время года 
между наступлением и окончанием устойчивой отрицательной 
среднесуточной температуры) агрегатами принудительного 
действия готовят сухую смесь из грунта и цемента. Ее пере­
возят или в штабели, располагаемые у строящейся дороги 
из условия, что последующее ее транспортирование к месту 
производства работ будет минимальным; или непосредствен­
но на готовое земляное полотно;

с наступлением устойчивых положительных температур 
смесь из штабелей доставляют к месту укладки, распределяют, 
доводят до оптимальной влажности, профилируют и уплотняют 
в соответствии с существующими требованиями (в дальней­
шем такой способ будет называться способом устройства 
слоев дорожной одежды из сухих смесей).

Для приготовления сухих смесей пригодны различные пес­
чано-гравийные смеси, пески крупные, средние и мелкие, 
дресвяные грунты, отходы дробления и другие несвязные 
материалы с естественной влажностью в пределах 3—7% . 
Гранулометрический состав грунтов, применяемых трестом 
Свердловскдорстрой, где в основном велись и ведутся в 
1982 г. работы с сухими смесями, характеризовался такими 
показателями: полный остаток на сите 10 мм от 2 до 5%, 
на сите 0,071 от 88 до 92%i а естественная влажность была 
от 3 до 7%. В качестве вяжущего применяли портландцемент 
марки 400 в количестве 7,8 и 12%, как и было предусмотрено 
проектом.

Грунт, подлежащий укреплению, брали как непосредственно 
из карьеров, так и из штабелей у смесительных установок, 
куда его заблаговременно доставляли. В некоторых случаях 
грунт прогрохачивали через грохот с размером ячеек 
в 30—40 мм.

Поскольку в тресте отсутствовали дорожные фрезы, смеше­
ние производили только в установках ДС-50А при темпера­
туре воздуха от 0 до — 20° С с последующей перевозкой 
смеси к  месту работ в штабели высотой 3,0— 3,5 и 5—6 м. 
Для нормальной работы грунтосмесительной установки в зим­
них условиях над транспортерами подачи цемента и грунта 
устанавливали защитные кожухи, поверхность транспортерной 
ленты смачивали раствором хлористого кальция, проводили 
мероприятия по предотвращению примерзания материалов 
к стенкам бункеров, подготовку грунтовых карьеров для ра­
боты в зимних условиях и т. п.

Опытные работы дали самые обнадеживающие результаты. 
В связи с этим, изучение и освоение устройства оснований

из сухих смесей было продолжено в последующие годы. 
К 1982 г. по этому способу сделано 20 км оснований из це- 
ментогрунта. Ниже приводятся некоторые данные результа­
тов опытных работ.

Сухая смесь после длительного хранения в условиях устой­
чивой минусовой температуры при сравнении с только что 
приготовленной контрольной смесью, оказалась такой же 
удобной для производства работ. Она представляла рыхлую, 
рассыпчатую, массу, иногда с незначительным содержанием 
небольших малосвязных агрегатов. Поверхность штабелей в 
зависимости от длительности и погодных условий хранения 
(наличия и длительности оттепелей) имела корку толщиной 
2— 5 см, которая легко разрушалась. Для предохранения по­
верхностных слоез от увлажнения часть штабелей обрабаты­
валась дизельным топливом из расчета 0,8 л/м2.

Испытания образцов, взятых из основания опытных участ­
ков, и контрольных образцов (при обычном методе устрой­
ства испытаний) дали следующие прочностные показатели. 
Прочность на сжатие водонасыщенных образцов в возрасте 
28 сут. при обычной технологии работ составила 40—60 кгс/см2, 
при использовании сухих смесей (со сроком их хранения 
2— 3 мес.) 25—41 кгс/см2, а в возрасте 90 сут. соответственно
46—70 и 41— 55 кгс/см2. Коэффициент морозостойкости в воз­
расте 90 сут., как по обычной, так и по новой технологии был 
не менее 0,75 '.

Заготовка сухих смесей в зимний период положительно 
сказывается на производственно-хозяйственной деятельности 
строительной организации, позволяет более равномерно вы­
полнять строительно-монтажные работы в течение всего года, 
лучше использовать производственные мощности. В летний 
период уменьшается потребность в автомобильном транспор­
те за счет вывозки сухой смеси зимой привлеченным транс­
портом, более полно используются дорожные фрезы или 
грунтосмесительные установки, уменьшается потребность в 
складах цемента за счет большей оборачиваемости, поскольку 
получаемый зимой цемент используется для приготовления 
смесей, положительно решается реализация фондов цемента 
в зимний период и т. п. Освоение нового способа благотворно 
повлияет на весь технологический процесс строительства, так 
как способствует созданию задела под устраиваемое по­
крытие.

Анализ результатов опытных работ и проведенные Союз­
дорнии исследования даже на нынешнем уровне изученности 
вопроса позволяют сделать некоторые выводы о технической 
и экономической целесообразности применения сухих смесей 
в практике дорожного строительства.

Изложенные выше исходные предпосылки, на которых осно­
вывалось применение сухих смесей в различных конструктив­
ных слоях дорожных одежд, полностью подтвердились. Прин­
цип приготовления и «консервации» смесей при отрицатель­
ных температурах окружаю щ его воздуха на практике вполне 
осуществим и не представляет каких-либо производственных 
сложностей, препятствующих его освоению и широкому внед­
рению, Но многое требует серьезной проверки и уточнения 
на основе безупречно выполненных исследований и получе­
ния достоверных показателей для выработки необходимых 
выводов и издания соответствующих рекомендаций. Нужна 
организация дальнейших комплексных исследований с учетом 
основных и сопутствующих технологических процессов как 
для улучшения приготовления и использования сухих смесей, 
так и для подготовки к работе с ними в зимних условиях всех 
звеньев строительных подразделений.

'В связи с этим прежде всего следует отметить следующее. 
Необходимо установить очередность разработки отдельных 
вопросов и направленность дальнейших исследований, чтобы 
вести их более успешно, с максимальной результативностью 
и в более короткие сроки. Основываясь на опыте исследова­
ний прошлых лет и общем состоянии разработки проблемы, 
желательно в первую очередь сосредоточить внимание на 
уточнении и разработке узловых вопросов первостепенной 
важности. В проведенных опытных работах упор делался на 
технологию работ с хранением смеси в штабелях, хотя этот 
вариант вовсе не оптимальный. В нем кроются определенные 
недостатки. Смесь приходится дополнительно грузить из шта­
белей и хотя на весьма короткие расстояния, но все же вто­
рично транспортировать, Вариант доставки смеси непосред-

• Работы  проводились под руководством канд. техн. наук
А. С. Дудкина.
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ственно на готовое земляное полотно или приготовления ее 
фрезами на нем исключает эти недостатки. Такой вариант 
проще и экономичнее.

Хранение сухих смесей в штабелях является вынужденным 
приемом. Оно неизбежно при отсутствии заделов земляного 
полотна. Продолжая необходимые исследования, связанные 
с «консервацией» сухих смесей в штабелях, следует усилить 
исследовательские и опытные работы с укладкой смесей непо­
средственно на земляное полотно. Это важно не только для 
изучения режима работ и создания рекомендаций, дающих 
возможность влиять на сохранение потенциальных прочност­
ных показателей сухих смесей (а они существенно отличаются 
от аналогичных показателей при хранении в штабелях), но и 
для выработки требований по подготовке земляного полотна 
к зимнему периоду и собственно технологии устройства осно­
ваний по этому способу.

При рассмотрении целесообразности использования сухих 
смесей важен анализ расхода цемента, который должен быть 
предметом особо пристального объективного изучения. При­
веденные выше данные о прочности образцов с использова­
нием сухих смесей говорят о том, что из них можно устраи­
вать нижние слои оснований, морозозащитные слои, а также 
верхние слои или однослойные основания, когда прочностные 
показатели должны удовлетворять I и II классу прочности. 
Однако прочность оснований, устроенных из сухих смесей, 
в возрасте 90 дней на 11— 21% ниже прочности контрольных 
образцов. Из этого делается вывод, что устройство основа­
ний из сухих смесей связано с некоторым перерасходом вя­
жущего. Вывод на основании такого сравнения неправомерен, 
так как он не отвечает действительному положению. Расход 
цемента в этом случае должен сравниваться не по паспортным 
данным, а с учетом фактических условий поступления, хране­
ния и использования его по «Инструкции» СН 25-74.

Нередко часть последних партий цемента, поставляемого 
в третьих, четвертых и начале первых кварталов, хранят в 
складах до начала строительного сезона. Длительность хра­
нения некоторой части цемента, особенно в Сибири и в север­
ных районах, достигает 4— 6 мес. За столь длительное время 
хранения цемент комкуется и теряет активность.

Для анализа расхода вяжущего при рассматриваемых спо­
собах устройства оснований необходимо сопоставлять расход 
цемента с учетом длительности хранения. По некоторым дан­
ным активность цемента в среднем снижается через 3 мес. 
хранения на 10— 20%, а через 6 мес. — на 15— 30%.

Уточнение дополнительного количества цемента, вводимого 
для компенсации потери прочности на сжатие, при использо­
вании сухих смесей (в случаях, когда это требуется) крайне 
необходимо для объективной оценки фактического расхода це­
мента. С достаточной степенью вероятности можно предпо­
лагать, что доля потери активности цемента в сухих смесях 
при их хранении во время устойчивой отрицательной темпе­
ратуры весьма незначительна и не превышает той потери, 
которая имеется при длительном хранении цемента. Наиболь­
шая часть этой потери приходится на период хранения в 
условиях знакопеременной температуры, а также на период, 
когда температура поднимается выше 0° С. В таких случаях 
важное значение имеет длительность этого периода. Цемент 
будет «пробуждаться», выходить из состояния «анабиоза». Ча­
стая смена перехода от состояния покоя к «пробуждению», 
когда даже незначительное количество влаги, находящейся 
в смеси, может создать условия для процесса гидролиза и 
гидратации цемента, зачастую ведет к нежелательным по­
следствиям.

Как уже отмечалось, в опытных и последующих работах с 
сухими смесями использовался обычный портландцемент. 
Применительно к сухим смесям наибольший эффект дает гид­
рофобный цемент, обладающий водоотталкивающей способ­
ностью. Цементы с гидрофобными добавками характерны 
пониженной гигроскопичностью и капиллярным подсосом, они 
длительное время сохраняют активность даже в условиях 
повышенной влажностиг воздуха. Если обычный портландце­
мент каплю воды, нанесенную на его поверхность, впитывает 
за 1— 2 с, то гидрофобный цемент не должен впитывать ее 
в течение 5 мин. Несколько замедленный на первых порах 
процесс 'твердения цемента с гидрофобными добавками в 
сухих смесях, когда они хранятся в штабелях, не является не­
достатком этого вяжущего, а становится положительным фак­
тором. Проведенные Союздорнии в лабораторных условиях 
предварительные исследования приготовления сухих смесей с 
гидрофобным цементом дали положительные результаты.

Однако исходные теоретические предпосылки и Предвари­
тельные лабораторные исследования должны быть всесто­
ронне и тщательно проверены в производственных условиях 
с позиции сохранности гидрофобной пленки на поверхности 
зерен цемента, когда обработка грунта цементом агрегатами 
принудительного смешения происходит при отрицательной 
температуре. Выяснение этого положения связано не только 
с определением расхода цемента, но и уточнением сроков 
хранения сухих смесей в штабелях при положительной темпе­
ратуре. Иначе говоря, необходимо установить такие техноло­
гические режимы работы с ними, когда бы полностью исклю­
чалась недопустимая степень риска, связанного с потерей ак­
тивности цементом и прочностных показателей устраиваемых 
оснований.

Уменьшение расхода цемента неразрывно связано с раз­
работкой рекомендаций, гарантирующих возможность созна­
тельного и целенаправленного управления физико-химически­
ми процессами взаимодействия между компонентами смеси. 
Здесь обширное поле деятельности для изыскания различных 
поверхностно-активных веществ.

Говоря образно, в устройстве дорожных одежд с приме­
нением органических и активных минеральных вяжущих м о­
роз является нашим «врагом». Все стремления дорожников 
направлены к тому, чтобы избавиться от его пагубного влия­
ния. В случае использования сухих смесей этот «враг» стано­
вится, хотя и вынужденным, но «союзником». И там, где он 
господствует длительно, союз с ним более выгоден. Это 
значит, что наибольший эффект от применения сухих смесей 
может быть достигнут в Западной Сибири и северных райо­
нах, т. е. там, где предстоят колоссальные объемы дорожного 
строительства.

Нельзя не учитывать, что проблема освоения сухих смесей, 
будучи сложной, и осуществляться будет в сложных 
зимних условиях. В ее решении кроются большие потенциаль­
ные технические и экономические возможности различных 
вариантов устройства дорожных одежд с различными мате­
риалами (гравийно-песчаные смеси и т. п.). Для выявления 
этих возможностей требуются всесторонние исследования с 
привлечением достаточных сил исследователей и производст­
венников. К сожалению, с 1977 г. эта задача решается в весьма 
узком плане, без четко разработанной программы и методи­
ки, без учета всех аспектов организаций работ и экономики.

Необычность и сложность проблемы в какой-то мере обус­
ловили оправданную настороженность в возможности ее прак­
тической реализации и предопределяли негативное отношение 
к сухим смесям. Работы в основном велись с позиции выяв­
ления реальных возможностей освоения новой технологии. А 
когда эта возможность четко определилась, внимание строи­
телей сосредоточилось на чисто утилитарной стороне вопро­
са — выполнении плана строительно-монтажных работ в 
зимних условиях хотя по существу строители еще не имеют 
достаточно четких и обоснованных рекомендаций, связанных 
с новой технологией устройства цементно-грунтовых основа­
ний.

Разумеется, что создание таких рекомендаций требует вре­
мени, объективной и достоверной информации, основанной 
на соответствующих исследованиях как в лабораторных, так 
и в производственных условиях. Необходимо более активное 
отношение Союздорнии к всестороннему изучению и внедре­
нию сухих смесей. На поиск путей их ускоренного использова­
ния следует привлечь необходимые кадры для решения как 
отдельных узлозых вопросов, так и всей проблемы в целом.
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Из опыта устройства
цементобетонных
покрытий
Проф. О. Т. БАТРАКОВ, 
инженеры В. А. АНФИМОВ (ХАДИ),
Л. С. МАРТЫНЕНКО (Госдорнии),
Ю. А. ХРАНОВСКИЙ (Укрдорстрой)

При строительстве участка дороги Ирпень — Калиновка про­
ектом было предусмотрено приготовление бетона на крупно- 
и среднезернистых песках. Непосредственно в районе строи­
тельства такие пески отсутствовали. Предусматривалась достав­
ка их на значительное расстояние, что естественно увеличива­
ло транспортные расходы.

Специалистами Госдорнии и ХАДИ было предложено исполь­
зовать местные мелкозернистые пески с модулем крупности
1.5— 1,6.

Для улучшения свойств бетонов на мелких песках применя­
ли различные добавки: водорастворимый полимер (ВРП-1),' 
скрубберную  пасту синтетических моющих средств (СПСМС); 
нейтрализованную воздухововлекающую смолу (СНВ), суль­
ф итно-дрожжевую бражку (СДБ), кубовые остатки кремнеор­
ганических соединений (КО). Характерные составы и основ­
ные показатели физико-механических свойств бетонов приве­
дены в таблице.

Составы №  1 и 2 приготовлены на цементе марки 400 Нико­
лаевского завода и разработаны в Госдорнии, № 3 и 4 — на 
цементе марки 500 Балаклейского завода и разработаны в 
ХАДИ.

Подобранные составы бетонов на мелких песках обеспечи­
вали прочность и хорошо сохраняли форму кромки плиты в 
процессе бетонирования.

Их применение вместо Песков, предусмотренных проектом, 
позволило сэкономить 175 руб. на 100 м3 бетонной смеси, при 
этом были обеспечены высокие значения показателя прочно­
сти бетона. Сопротивление сжатию на 28 сут. находилось в 
пределах 36,0—42,0 МПа, сопротивление растяжению —
5.06—5,5 МПа.

Важным вопросом скоростного строительства автомобиль­
ных дорог является организация оперативного контроля ка­
чества бетонного покрытия. Существующие методы контроля 
позволяют оценить прочность покрытия только через 7 сут. 
после укладки смеси.

Исследования показали возможность применения для кон­
троля качества бетона метода пластических деформаций по 
ГОСТ 22690.1-77 «Бетон тяжелый. Метод определения прочно­
сти без разрушения приборами механического действия».

Д о сих пор этот метод в дорожном строительстве не при­
менялся. Его суть заключается в том, что специальным молот­
ком (молоток Кашкарова) наносится удар по поверхности бе­
тона и при этом на ней образуется лунка диаметром

На эталонном металлическом стержне, который имеется в 
молотке (сталь ВСТЗ, сп. 2 диаметром 12 мм), при ударе так­

УДК 625.7.08 же образуется лунка диаметром <7Э. Косвенным показателем 
прочности является отношение этих диаметров

D = d6/d3.

Найдя численное значение показателя D , по тарировочной 
кривой определяют прочность бетона при сжатии R  б (см. ри­
сунок). Было проведено около тысячи определений показате­
ля прочности методом пластических деформаций, которые 
показали эффективность этого метода, позволяющего опера­
тивно оценить прочность и однородность бетона.

В ХАДИ был разработан и другой метод оценки прочно­
сти, который основан на загружении бетона через два метал­
лических индентора (полусферы из закаленной стали диамет­
ром 60— 100 мм). Полусферы закреплены на металлической 
плите, которая опирается на покрытие кромкой и этими двумя 
инденторами. На плиту задними колесами въезжает автомо­
биль, замеряется глубина вдавливания инденторов в бетон 
покрытия, по которой судят о прочности бетона. Широкое 
применение этих методов позволяет более оперативно оцени­
вать прочность цементобетонных покрытий.

В процессе производства работ часто наблюдались неодно­
родность и повышенная подвижность смеси. Причиной этой 
неоднородности и увеличения осадки конуса являлись пере­
рывы в работе установки СБ-109, которая рассчитана на не­
прерывную работу, так как в противном случае нарушается 
дозировка цемента.

При работе СБ-109 совместно с автомобилями-самосвалами 
КрАЗ-256Б число перерывов в работе колебалась от 5 до 28 
в смену. В среднем загрузка автосамосвалами осуществляет­
ся за 2 мин.

По нашим данным, остановки смесителя на 2—3 мин незна­
чительно влияют на осадку конуса при коэффициенте измен­
чивости 9,3%. Длительные остановки увеличивают осадку ко­
нуса на 50—70%, а коэффициент изменчивости достига­
ет 22%.

Опыт строительства на указанном объекте показал, что ос­
новными причинами, влияющими на темп строительства, как 
уже неоднократно отмечалось в печати, являются отсутствие 
заделов по земляному полотну, а также нехватка автомобиль­
ного транспорта и перебои с поставками цемента. Практйка и 
наши технико-экономические расчеты позволяют сделать вы­
вод, что задел готового земляного полотна должен быть не 
менее 18—20 км и должен определяться в каждом отдельном 
случае в зависимости от сложности и объема земляных работ.
. Устройство цементобетонного покрытия велось комплектом 

машин ДС-110, которые Миндорстрой УССР начал применять 
с 1979 г.

Опыт строительства и наши расчеты показывают, что эффек­
тивность применения этих комплектов зависит от объема вы­
полняемых работ в году. При увеличении их с 25 до 50 км 
затраты уменьшаются на 15— 16% при существенном сокра­
щении затрат труда. Применение комплекта машин ДС-110 в 
УССР показывает, что им можно устраивать 50— 60 км  цемен­
тобетонного покрытия в год при сменной производительно­
сти 800 м. Важно только обеспечить ритмичную поставку не­
обходимых материалов и обеспечить надлежащую организа­
цию работ.

Тарировочная кривая ’
для определения прочно- ----- -------- ------- -------------- -------
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1 -1 : 1,28 : 2,90 -130 158 0,03ВРП-1+0.05СПСМС 2,-5-2,8 5,5 40,8 5,3
2 1 : 1,42 : 2,91 -105 155 0,0!КО+0,1СДБ 2,3-2,5 4,95 39,0 5,15
3 1 : 1,50 : 3,00 405 150 0.15СДБ+0.01СНВ 2,5 5,1 39,0 5,1
1 1 : 1.50 : 3,00 400 150 0.03ВРП-1 +0,05СПСМС 2,0 5,3 42,5 3,7
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П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е

УДК 625.745.22

Совершенствование 

водопропускных труб
Канд. техн. наук В. М. ЛИСОВ

При оценке условий и перспектив применения того или 
иного типа водопропускных труб следует не только исходить 
из технико-экономических показателей сооружения, но и учи­
тывать статистические данные, отражающие динамику тех 
предпосылок, которые обусловили степень их применения в 
дорожном строительстве. Необходимо однако иметь в виду, 
что эти данные позволяют сделать лишь сравнительную и 
ориентировочную оценку условий и перспектив применения 
различных типов труб и не отражают новых конструктивно­
технологических решений, которые могут возникнуть в бу­
дущем.

Для получения статистических данных о водопропускных 
трубах были обработаны материалы ряда автомобильных до­
рог, расположенных на территории Европейской части СССР 
и построенных в период с 1817 по 1972 гг. Количество малых 
искусственных сооружений (включая мосты длиной до 30 м) 
составляет 93,2% от общ его количества мостов и труб, по­
строенных на этих дорогах. Следует отметить, что соотноше­
ние между количеством малых мостов и труб на дорогах, 
построенных в различные периоды, существенно меняется. 
Так, например, на дорогах, построенных до 1900 г., трубы 
в среднем составляли 46,3%, в то время как на дорогах, по­
строенных в 1930— 1980 гг., их доля достигает 88—93%. Коли­
чество водопропускных труб на дорогах общегосударствен­
ного и республиканского значения составляет примерно 30% 
от общего количества труб, а остальные 70% приходятся на 
дороги областного и местного значения. Протяженность уча­
стка дороги, приходящегося на одну трубу, в первом случае 
составляет 1,3 км, а во втором — 3,5 км.

Соотношение между количеством труб из различных мате­
риалов также меняется с течением времени. Так, на дорогах, 
построенных до 1900 г., основную массу составляли каменные 
и чугунные трубы. Однако с появлением железобетонных 
труб в начале двадцатого столетия это соотношение заметно 
изменилось в их пользу в результате замены большого коли­
чества труб, пришедших в непригодное для нормальной экс­
плуатации состояние. К концу 30-х годов соотношение между 
трубами из различных материалов на этих дорогах характе­
ризуется следующими данными: каменные и бетонные — 
42,2%, железобетонные —  39,4%, металлические — 16,8% и 
деревянные —  1,6%.

На автомобильных дорогах, строительство которых отно­
сится к  1960— 1980 гг., преимущественное распространение 
получили железобетонные трубы, доля которых составляет 
95—96%, а на некоторых дорогах даже 100%. Доля водо­
пропускных труб из прочих материалов на современных авто­
мобильных дорогах не превышает 5%. Каменные трубы 
сооружаются, как правило, в горных районах, богатых мест­
ным строительным материалом. В последние годы возрож­
дается применение гофрированных металлических труб. Од­
нако их общее количество остается пока незначительным. 
Деревянные водопропускные трубы на дорогах высших ка­
тегорий не применяются. Вместе с тем на дорогах местного 
значения, включая внутрихозяйственные дороги колхозов и 
совхозов, они составляют примерно 15% от общ его коли­
чества.

Для того чтобы правильно оценить условия и перспективы 
применения того или иного типа водопропускных труб, что

особенно важно при определении номенклатуры и количе­
ства типоэлементов, подлежащих промышленному освоению, 
необходимо располагать данными о распределении труб по 
величинам отверстий и форме поперечного сечения, по вы­
сотам насыпей в местах сооружения труб или высотам засып­
ки над ними и др. На рис. 1 приведены данные о распреде­
лении труб по величинам отверстий.

Как видно из приведенного графика, подавляющее боль­
шинство труб (около 90%) имеют отверстия не более 1,5 м 
и половина всех труб имеет отверстие 0,9 м. Количество труб, 
имеющих отверстия более 2 м, не превышает 5%.

Дополнительные данные показывают, что средняя величина 
отверстия по всем трубам равна 1,2 м. Наибольшее распро­
странение получили трубы с отверстиями 0,75; 1 и 1,5 м. При 
этом можно отметить, что при строительстве современных 
дорог доля труб, имеющих отверстия до 0,75 м, уменьшилась 
примерно на 22% по сравнению с дорогами старой построй­
ки. В то же время количество труб с отверстиями 1 и 1,5 м 
соответственно увеличилось на 23 и 4%. Труб с отверстиями 
1,25 и 1,75 м строилось примерно 8%, а в настоящее время 
эта величина снизилась до 1%. Трубы с отверстиями 0,75;
1 и 1,5 м составляют 80—85% общ его количества построенных 
труб. В основном это круглые железобетонные трубы. Трубы 
кругового поперечного сечения составляют 78%), в то время 
как на долю прямоугольных труб приходится 12% и на прочие 
формы — около 10%). На современных дорогах эти показа­
тели выглядят несколько иначе: круглые трубы —  87%; пря­
моугольные — 9% ; прочие —  4%>. Распределение труб по 
количеству очков характеризуется следующими данными: 
одноочковые —  82%; двухочковые —  16%); трехочковые — 
2%; четырехочковые — меньше 0,1%.

Рис. 1. Распределение труО 
отверстий

по величинам

На рис. 2 приведены данные распределения труб по высо­
там засыпки над ними. Пунктирной линией показаны услов­
ные высоты насыпей в месте укладки труб при средней вы­
соте трубы, равной 1,2 м. Как видно, около половины всех 
труб сооружается под насыпями высотой не более 3 м. 
Основная же масса труб (85%) строится под насыпями, вы­
сота которых не превышает 6 м. При этом средняя высота 
насыпи в месте укладки труб составляет примерно 4 м. Очень 
редко строятся трубы под насыпями более 15—20 м (ме­
нее 1 %)).

Ш ирокие масштабы дорожного строительства выдвигают в 
качестве одной из важнейших задач снижение стоимости 
сооружаемых объектов при одновременном повышении их 
качества. Одним из направлений, способствующих выполне­
нию этой задачи, является разработка и внедрение новых 
конструкций водопропускных труб, которые являются наибо­

=9

535348535323482348234848482323484889482348234848485323484853532323234853

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



лее распространенным видом искусственных сооружений на 
автомобильных дорогах.

Как можно заключить из сказанного выше, первоочередное 
внимание должно быть уделено разработке и внедрению 
оптимальных конструкций круглых железобетонных труб с 
отверстиями 1— 1,5 м при высотах насыпей до 6 м. Д о сих пор 
в дорожном строительстве, широко применяются короткие 
железобетонные звенья длиной 1 м, несмотря на хорошо 
известные недостатки водопропускных труб из таких элемен­
тов. Вместе с тем в последнее время дорожно-строительные 
организации охотно и с определенным технико-экономиче­
ским эффектом используют при строительстве водопропуск­
ных труб длинномерные (5 м) звенья подземных труб про­
мышленного назначения.

Воронежским филиалом Гипродорнии в 1974 г. разработан 
типовой проект водопропускных труб из таких звеньев. При 
этом задача заключалась в привязке этих звеньев к ранее 
разработанным типовым решениям без учета особенностей 
их работы как конструкций дорожного сооружения. В част­
ности, проведенные по заданию Минавтодора РСФСР иссле­
дования показали, что при некоторой модификации конструк­
ции звеньев и самих труб в целом можно получить ощутимый 
эффект не только в экономии дефицитных строительных ма­
териалов, какими являются металл и цемент, но и существен­
но уменьшить трудовые затраты при одновременном сокра­
щении сроков строительства ■. Впредь, до разработки и внед­
рения новых типов труб из длинномерных звеньев целевого 
назначения, следует шире практиковать имеющийся опыт

В ы с о т а  з а с ы п п и , м

Нис. 2. Распределение труб по высотам засыпки  
над ними

использования коллекторных звеньев с тем, чтобы уже сейчас 
постепенно ограничить применение метровых звеньев при 
строительстве труб под насыпями автомобильных дорог.

Что касается прямоугольных железобетонных труб, то, как 
показывают расчеты, при малых отверстиях они с успехом 
могут быть заменены многоочковыми круглыми трубами. Це­
лесообразность применения прямоугольных железобетонных 
труб больших отверстий (4 м и более) может быть продикто­
вана использованием их в качестве скотопрогонов. ОднакР 
к  а этом случае типовые конструкции наделены тем недостат­
к а * .  что они выполняются из коротких звеньев длиной 
0,75— 1 м. Увеличение длины звеньев (до 3 м) может быть 
достигнуто путем применения прямоугольных труб из плит­
ных элементов с сухими стыками. Такая конструкция, прохо­
дящая стадию опытного внедрения в Воронежавтодоре, по­
зволяет исключить применение массивных бетонных фунда­

ментов, а при изготовлении — использовать эффект предва­
рительного натяжения стержневой арматуры, что в практике 
строительства водопропускных труб до .настоящего времени 
не применялось.

Особо следует остановиться на возможности и целесооб­
разности применения в дорожном строительстве бетонных 
водопропускных труб. Ощущаемый пока дефицит арматурной 
стали побуждает изыскивать пути его компенсации именно 
в этом направлении. Большое количество труб, строящихся 
на местных и внутрихозяйственных дорогах колхозов и сов­
хозов, делают эту проблему особенно острой. Такая задача 
в известной степени решена в типовом проекте бетонных 
круглых труб для дорог низших категорий, разработанном 
Ленинградским филиалом Гипродорнии. Однако для изготов­
ления таких труб требуется большое количество бетонной 
смеси.

Важной частью рассматриваемого вопроса является внед­
рение в практику дорожного строительства водопропускных 
гофрированных металлических труб. Сам факт возрождения 
этой категории труб следует считать своевременным и в 
дальнейшем он должен оцениваться как одно из важнейших 
направлений во всей проблеме создания оптимальных конст­
рукций водопропускных труб. Весомым показателем таких 
труб является возможность укладки их непосредственно на 
грунтовое основание или грунтовую псгдушку, а также воз­
можность сооружения их без специальных оголовков. Кроме 
того, малый вес сборных элементов и их транспортабельность 
позволяют осуществлять строительство таких труб в трудно­
доступных районах со сложными гидрологическими и клима­
тическими условиями, что и определяет область их основного 
применения.

Развитие многих отраслей строительства происходит в на-' 
правлении все большего использования продукции химиче­
ской промышленности и применения новых материалов на 
полимерной основе, что может найти свое отражение и в 
практике строительства водопропускных труб. В частности, 
целесообразно рассмотреть вопрос о разработке новых кон­
струкций прямоугольных водопропускных труб из клееной 
древесины на основе индустриально-заводского их изготов­
ления. При надежном антисептировании древесины срок 
службы таких конструкций может достигать 30—50 лет. Осо­
бенно эффективными они могут оказаться при строительстве 
автомобильных дорог, пролегающих в районах с многолетне­
мерзлыми грунтами.

Основная задача в настоящее время заключается в созда­
нии производственной базы для изготовления сборных эле­
ментов оптимальных конструкций водопропускных труб по­
вышенной заводской готовности. От успешного решения это­
го вопроса зависит повышение технического уровня строи­
тельства и эксплуатационной надежности самого массового 
вида искусственных сооружений на автомобильных дорогах, 
какими являются водопропускные трубы.

1 «Автом обильные дороги», №  2 за 1978, с. 15. 
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Расчет напряжений 

в шарнирно сопряженных 

бетонных плитах 

от многоколесных 

и многоосных нагрузок
Канд. техн. наук М. А. ЖЕЛЕЗНИКОВ

Существующие методы проектирования дорожных одежд 
основаны на положениях теории упругости о воздействии на 
слоистые системы (покрытие, основание, подстилающий грунт) 
нагрузки, равномерно распределенной по площади круга. 
Другими словами, влиянием соседних колес на оси при шири­
не колеи у обычных автомобилей 2— 2,5 м пренебрегают при 
определении напряжений и деформаций, возникающих под 
каким-либо одним колесом. В случае сдвоенных колес, когда 
зазор между шинами составляет 10— 15 см, при расчете при­
нимают, что нагрузка распределяется все равно по площади 
круга с некоторым приведенным диаметром. Что касается 
взаимного влияния смежных осей, то нагрузки на них подбира­
ются таким образом, чтобы суммарное воздействие сдвоен­
ных осей было бы приблизительно эквивалентно воздействию 
одной оси. По этому принципу был создан ГОСТ 9314— 59.

Таким образом, расчет дорожной одежды, будь она жест­
кой или нежесткой, сводится к расчету слоистого полупрост­
ранства на воздействие одного колеса [1, 2 ]. Такой подход до 
недавнего времени был вполне оправданным, так как подав­
ляющее количество автомобилей на дорогах общей сети под­
ходит под категорию автомобиля группы А или Б (ГОСТ 
9314— 59). Исключение составляют лишь прицепы-тяжеловозы 
(трайлеры). Однако нагрузки у них таковы, что они приблизи­
тельно оказывают такое же эквивалентное воздействие, как и 
обычные автомобили. Согласно действующей в настоящее 
время Инструкции [1 ], расчет нежестких одежд на трейлер- 
ные нагрузки не проводится. Что касается дорог промышлен­
ных предприятий, в частности дорог металлургических заво­
дов, то здесь наблюдается увеличение в составе движения 
новых автотранспортных средств, специализированных для пе­
ревозки определенной номенклатуры грузов. Для дорог на 
предприятиях черной металлургии это будут, к примеру, ав- 
тослябовозы, автошлаковозы, автомобили с подъемными гру­
зовыми платформами и др. Все эти автомобили относятся к 
категории многоосных и многоколесных (в их числе могут 
быть и трайлеры).

Некоторые из названных автомобилей в настоящее время 
разрабатываются в ЦПКТБтрансчермете. Эти автомобили с точ­
ки зрения их воздействия на дорогу отличаются тем, что они 
имеют, как правило, большее количество осей и большее ко­
личество колес на одной оси. Причем как оси, так и колеса 
расположены достаточно близко друг от друга, что вызывает 
необходимость учитывать их взаимное влияние при расчете 
напряженного и деформированного состояний дорожных 
одежд жесткого и нежесткого типа.

Аналитический метод приведения многоосных нагрузок для 
расчета нежестких одежд предложен М. Б- Корсунским [3, 4 ]. 
В рекомендациях [4] приведена номограмма (рис. 8) М. Б. 
Корсунского, по которой в зависимости от степени капиталь­
ности одежды можно определить коэффициент приведения. 
В качестве критерия приведения М. Б. Корсунским принят 
прогиб. Аналогичный подход к решению этой проблемы ис­
пользован канд. техн. наук Б. С. Радовским и инж. А. С. Супру­
ном в Госдорнии [5 ]. Их решение основано на учете вязко- 
упругих свойств материалов, обработанных битумом или дру­
гими вяжущими органического происхождения.

В жестких одеждах, как показали эксперименты [6 ], дефор­
мации под действием прикладываемых нагрузок (в том числе 
и особо тяжелых) не зависят от времени действия нагрузки и 
практически полностью обратимы. Это позволяет при опреде­
лении напряжений и деформаций пользоваться принципом

УДК 625.841:629.114 линейной суперпозиции (сложения воздействий) без учета 
вязких свойств материалов, которые в данном случае практи­
чески не проявляются. Этот принцип используется в методике 
проектирования аэродромных покрытий [7 ]. Согласно изло­
женной в СНиП методике, суммарное воздействие всех на­
грузок от самолетной опоры учитывается по величине сум­
марного изгибающего момента. При определении этого мо­
мента используется схема бесконечной в плане плиты, а ра­
бота стыкового соединения в швах монолитных цементобетон­
ных покрытий учитывается с помощью эмпирического коэф­
фициента / (= 1 ,2 .

Как показали экспериментальные исследования [6 ], более 
правомерной является схема с шарнирным сопряжением 
плит в швах. Использование этой схемы позволяет отказаться 
от коэффициента К — 1,2 и тем самым более обоснованно наз­
начать размеры конструктивных слоев дорожной одежды. Для 
облегчения расчетов автором статьи разработана номограмма 
(см. рисунок), полученная на основе табличных значений изги­
бающих моментов на краю двух полубесконечных шарнирно 
соединенных плит, вычисленных Р. В. Серебряным [8 ].

Номограмма позволяет находить значения безразмерных 
изгибающих моментов на шарнирном крае в каком-либо сече­
нии У  =  0 в зависимости от расстояния нагрузки 6 по перпен­
дикуляру от края и от расстояния нагрузки вдоль края от рас­
сматриваемого сечения.

Ключ к пользованию номограммой указан на рисунке. Уп­
ругая характеристика L  находится по формуле

L  =  /г0 у  Е 0 6£,.р ,

где Е 0 и £,-р — модули упругости, соответственно бетона и 
подстилающего грунта; ho —  толщина бетонной плиты.

Суммарный изгибающий момент в плите от действия всего 
комплекса нагрузок определяется по формуле (1). Если при 
пользовании номограммой значения М  получаются за преде­
лами 0,01, то М  следует принять равным нулю.

М  ■■
т .

а р ,
i= u = 1

ij М у , ( 1)

где Poo — нагрузка на колесо, установленное над расчетным 
сечением; Рц  — смежные нагрузки; М ij  —  безразмерный 
изгибающий момент в точке с двойным номером i j-, Moo — 
безразмерный изгибающий момент в расчетном сечении от 
нагрузки, равномерно распределенной по площади круга ра­
диуса Ro. Этот момент находят по формуле Р. В. Серебряно­
го [10],

0 ,1 0 3 - 01 n \n (R 0lL ), (2 )

v  т  ojу пт центра нагрузки 
ч/wuiaffu круга Виаметрая и„,доЖестяник у пт центра нагрузки Ц,ра$но'мерно раетед'гяеннаЬ he 
 .....  ........ *-----------  скреватпченнси нагрузка /*

Номограмма для определения изгибаю щ его момента МУ 
вдоль ш арнирного нрая ~J;= 0 под центром н агрузки  р 0 
от н агрузки  P i
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С Помощью которой автором была составлена номограмма 
[9 ]. Сами напряжения равны, как известно M/W, где W =  
=  /г02/6 —  момент сопротивления для плит.

П р и м е р
Требуется определить суммарный изгибающий момент от 

двухосного автотранспортного средства с четырьмя колесами 
на каждой оси. Оси расположены на взаимном расстоянии 2 м, 
а колеса отстоят друг от друга на следующих расстояниях 
(между центрами колес), считая от центра крайнего внешнего 
колеса: 0,65, 1,30, 0,65 м. Динамическая нагрузка на каждое 
колесо 180 кН. Упругая характеристика конструкции L  — 2 м.

Исходя из физических предпосылок, выбираем в качестве 
расчетного второе от края колесо и присваиваем ему значе­
ния координат Х  =  0 и У  =  0. Тогда колеса слева будут иметь 
отрицательное значение координаты Х  =  —0,65 м. Определим 
безразмерные координаты всех колес путем деления дейст­
вительных значений на величину упругой характеристики, пос­
ле чего составим таблицу и внесем в нее значения безразмер­
ных величин изгибающих моментов М  на краю двух полубес- 
конечных шарнирно-соединенных плит:

Безразмерные рас­
стояния— от шар­
нирного стыка плит 

до оси, м

Безразмерные расстояния от центра 
второго колеса, V, м

-0,325 0 0,650 | 0,975

0
1

0,095
0,048

0,356
0,055

0,023
0,028

0
0,012

Суммарный изгибающий момент на единицу ширины плиты, 
полученный по формуле (1) с использованием данных табли­
цы, составляет величину ЛТ =  180-0,617=111 кН.

Определим эквивалентную нагрузку на колесо для расчета 
основания. Для этого применим формулу

п т  __ ■
Р ЭКВ=  ^ - 1 Р i j  ‘11/у /  М 0

i= l  1= /
(3)

Подставив в эту формулу значения величин для данного при­
мера, получим

111
Ръкв — А о-р — 312 кН. 

0, Зоб

Таким образом, эквивалентная нагрузка в 1,7 раза больше, 
чем нагрузка на одно колесо.
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Рамно-неразрезной 
путепровод 
с наклонными 
стойками
Инж. С. Н. САМУРСКИЙ

К пересечениям дорог I, II и III категорий предъявляются 
повышенные требования в отношении удобства проезда и 
безопасности движения. Выполнение этих требований создает 
необходимость отхода от традиционных решений, так как 
существующие типовые пролетные строения длиной до 18 м, 
применявшиеся раньше для путепроводов, становятся недо­
статочными для перекрытия всей ширины земляного полотна 
одним пролетом. Использование же пролетных строений 
длиной 24 м и более приводит к значительному увеличению 
объема земляных работ и площади занимаемых земель на 
пересечениях и развязках из-за увеличения высоты балок. 
Необходимо также принимать во внимание повышение тре­
бований к эстетическому облику дорог, пересечений и раз­
вязок, чем, к  сожалению, часто пренебрегают строители, 
проектировщики, а иногда и инстанции, утверждающие 
проекты.

Таким образом, специфические требования к путепроводам 
на развязках и пересечениях в разном уровне сводятся к сле­
дующему:

перекрытие всей ширины земляного полотна одним проле­
том с обеспечением достаточного расстояния от бровки до 
опор, достижение наилучшего обзора при проезде под со­
оружением;

наименьшая возможная строительная высота конструкции 
путепровода;

применение типовых или экономичных индивидуальных про­
ектов пролетных строений и опор;

внешний вид, соответствующий современным эстетическим 
принципам (простота и цельность форм, естественность отдел­
ки и окраски, соответствие облика сооружения окружающ ему 
пространству).

Естественно, что необходимо выполнять также и требования 
общ его характера —  конструкция должна быть экономичной, 
иметь высокую степень сборности, наименьшие трудозатраты.

Удачным решением, обеспечивающим безопасность движе­
ния за счет наибольшего возможного удаления стоек опор 
и улучшения обзора при минимальной строительной высоте, 
является запроектированный в М осковском производстве 
Гипродорнии трехпролетный рамный путепровод с наклонны­
ми стойками из типовых элементов (так называемый «бегущий 
олень»). Конструкция представляет собой два жестких тре­
угольника, соединенных ригелем. В статическом отношении 
(как плоская схема) система 9 раз статически неопределима. 
Расчеты проводились на ЭВМ М-222, усилия определены с 
учетом усадки и ползучести бетона, температурные деформа­
ции также учтены.

(Продолжение см. на стр. 13)
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РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ
ДОРОГ

УДК 624.21.012.45.004.67:693.546.3

Восстановление 
пролетного строения 
моста методом 

набрызга бетона
Инженеры Э. А. ГОДИК (трест Укрдормостострой),
В. П. БАРСУКОВ, С. Г. ДЖИГИТ (Госдорнии),
В. В. ЛАЙКИН (КАДИ)

Железобетонные мосты на автомобильных дорогах эксплуа­
тируются в сложных условиях, подвергаясь силовым воздей­
ствиям от проезжающ его автомобильного транспорта и аг­
рессивному воздействию окружающ ей среды. Результатом 
этого является образование различных дефектов —  трещин в 
конструкциях, отслоения защитного слоя бетона, коррозии 
бетона и арматуры. К образованию дефектов зачастую приво­
дит низкое качество изготовления железобетонных конструк­
ций (несоответствие прочности бетона проектным требова­
ниям, недостаточная морозостойкость и водонепроницае­
мость, несоблюдение толщины защитного слоя бетона). Появ­
ление дефектов ведет к снижению долговечности сооруже­
ний и повышению эксплуатационных затрат.

В процессе эксплуатации сооружений одними из важней­
ших задач являются своевременное обнаружение дефектов, 
установление вызывающих их причин, применение рациональ­
ного способа и технологии ремонта. Применяемые в настоя­
щее время способы ремонта на основе использования раз­
личных полимерных составов являются наиболее надежными, 
но в то ж е  время трудоемкими и дорогостоящими. В боль­

шинстве случаев при значительных по площади дефектах при­
меняется традиционный монолитный бетон, использование ко ­
торого при ремонтных работах снизу пролетного строения и 
в труднодоступных местах не дает гарантии надежности ре­
монта.

Одним из перспективных способов ремонта железобетон­
ных мостов может явиться применение набрызг-бетона, полу­
чившего широкое распространение в гражданском строитель­
стве при нанесении защитных покрытий на бетонные поверх­
ности, подвергаемые воздействию агрессивной среды и низ­
ких температур, исправлении дефектов в бетоне [1, 2]. Сущ­
ность такого метода заключается в том, что сухую смесь, со­
стоящую из каменных материалов и вяжущего, транспорти­
руют пневматическим способом по так называемому матери­
альному шлангу к  рабочему органу-соплу, в камере которого 
она увлажняется и с помощью сжатого воздуха выбрасыва­
ется на бетонируемую поверхность. В результате непрерыв­
ного процесса трамбования бетонной смеси происходят про­
никновение цементного теста в неровности бетонируемой по­
верхности и образование на ней цементной пленки, что обес­
печивает повышенное сцепление набрызг-бетона, его высо­
кую  прочность, плотность и водонепроницаемость. Положи­
тельной стороной этого способа является возможность ре­
монта конструкций в труднодоступных местах.

Первый опыт применения метода набрызга бетона получен 
организациями Миндорстроя УССР в 1980 г. при восстановле­
нии путепровода на автомобильной дороге Киев —  Харьков. 
Путепровод с неразрезным коробчатым пролетным строени­
ем по схеме 28,3 +  2X 35+28,3  м находился в эксплуатации с 
1978 г. (рис. 1). Коробчатые блоки разной длины объединя­
лись натяжением продольной пучковой арматуры, располо­
женной между блоками. В поперечном направлении блоки 
объединялись при помощи сварки закладных деталей. Толщи­
на нижней полки коробчатых блоков составляла 14 см.

а) г8,? !5,0 35,0 28,3

25 *7 U2000 f

ЧУ

i т
Onto 0л5

Рис. 1. Косой путепровод с 
неразрезным пролетным строе­

нием:
а — схема путепровода; б — 

поперечный разрез

РА М Н О -Н ЕРА ЗРЕЗН О И  П УТ ЕП РО ВО Д  С Н А К Л О Н Н Ы М И  СТОЙКАМ И

При разбивке на пролеты 12+18,5+12 путепровод средним 
пролетом перекрывает вновь строящуюся дорогу II категории 
с дополнительной переходно-скоростной полосой при общей 
ширине земляного полотна 19,5 м (см. рисунок). При умень­
шении обочин до 1,5 м (наименьшая ширина по СНиП 11-Д.5-72) 
конструкция может быть без изменений применена на развяз­
ке при пересечении дороги II категории с дорогой II или III 
категории (изменится лишь габарит путепровода). Строитель­
ная высота пролетного строения путепровода 0,73 м или V25 
длины среднего пролета.

Пролетное строение составлено из балок длиной 11,5 и 17 м 
аналогично балкам Б-4 и Б-5 типового проекта инв. № 856 
при расстоянии между балками в поперечном сечении 1,5 м. 
Плиты проезжей части также приняты по этому типовому 
проекту. Армирование приопорных участков отличается от 
типового и принято по результатам статических и конструктив-» 
ных расчетов.

Наклонные стойки опор запроектированы в опалубочных 
формах и с армированием свай СМ-35Т7. Наибольший мон­
тажный вес элемента 11,5 т. Фундаменты —  массивные, на 
естественном основании, бетонируемые на месте. Полная 
длина сооружения 47,6 м, габарит Г— 10+1,0X 2.

Конструкции путепроводов с использованием балок типо­
вого проекта инв. № 856 разрабатывались также в Союздор- 
проекте для одного из участков автомобильной дороги М оск­
в а — Минск —  Брест и в Воронежском филиале Гипродорнии.

(Начало см. на стр. 12)

Опыт проектирования показывает, что применение подобных 
конструкций весьма эффективно и дает хорошие результаты 
также и при косых пересечениях, где в полной мере прояв­
ляется их основное достоинство — простота монтажа. Стои­
мость строительно-монтажных работ равна 148,7 тыс. руб., 
а стоимость 1 м2 путепровода — 0,246 тыс. руб.

Анализ технико-экономических показателей позволяет сде­
лать следующие выводы.

При невысокой стоимости конструкция, несомненно, пер­
спективна.

Большой расход монолитного бетона на фундаменты ставит 
задачу разработки в дальнейшем фундамента в сборном или 
хотя бы в сборно-монолитном варианте, что существенно увё- 
личит скорость монтажа путепровода.

Сравнение описываемой конструкции с путепроводом из 
разрезных балок показывает, что единственная альтернатив­
ная схема 9 + 2 4 + 9  имеет строительную высоту на 0,47 м 
больше, требует больших трудозатрат и более сложного обо­
рудования для монтажа (весь элемента 39 т) при более низ­
ком эстетическом облике из-за разнотипных и разновысоких 
балок в крайнем и среднем пролетах.

На основе имеющегося опыта проектирования возможна 
разработка аналогичного конкурентоспособного сооружения 
для перекрытия дороги II категории на развязке с двумя 
переходно-скоростными полосами.

= 1 3
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В результате дорожно-транспортного происшествия под про­
летом 3—4 возник пожар, длившийся в течение 20— 25 мин и 
приведший к разрушениям и повреждению несущих конст­
рукций пролетных строений и ригеля опоры №  3. Нижние 
полки балок на площади 330 м2 разрушены на глубину от 1 до 
14 см, обнажены арматурные сетки площадью 150 м2. Часть 
бетона в объеме 10 м3 осыпалась на проезжую  часть автомо­
бильной дороги. Поверхностный слой бетона ригеля, особен­
но с торца, разрушился, обнажив рабочую арматуру. Опре­
деление прочности бетона наиболее поврежденных балок, 
проведенное с применением ультразвукового прибора 
УФ-90ПЦ в нескольких сечениях по длине и высоте балок, 
показало, что максимальное снижение прочности (до 13%) 
наблюдается в приопорной зоне протяженностью до 5 м с по­
степенным затуханием в середине пролета до нуля. Потери 
прочности бетона на высоте сечений не наблюдалось.

Для окончательного вывода о потере несущей способности 
путепровода и наличии возможных скрытых дефектов были 
проведены параллельные испытания неполной нормативной 
нагрузкой, создающей 48% нормативного момента от проект­
ной временной нагрузки, неповрежденного (2— 3) и повреж­
денного (3— 4) пролета. Испытания показали в поврежденном 
пролете увеличение максимального прогиба на 31, суммы 
прогибов на 19 и коэффициента поперечной установки на 10%.

Характер деформаций поврежденного пролетного строе­
ния, состояние двух вскрытых пучков предварительно напря­
женной арматуры в наиболее пострадавшей зоне и результа­
ты испытания дали основание считать, что существенных по­
терь напряжения в рабочей арматуре не произошло и пролет­
ное строение может быть отремонтировано путем восстанов­
ления нижней плиты коробчатых балок. Из двух способов вос­
становления путепровода, заключавшихся в бетонировании 
плиты балок с применением деревянной опалубки на сплош­
ных подмостях и бетонировании методом набрызга бетона, 
был принят последний, как позволяющий значительно умень­
шить затраты материальных и трудовых ресурсов, снизить 
стоимость ремонтно-восстановительных работ и сократить 
сроки ввода путепровода в эксплуатацию.

Для производства работ были использованы щебень разме­
ром 5— 10 мм, гранитный отсев, портландцемент марки 500, 
ускоритель схватывания и твердения — натрий фтористый. В 
результате подбора состава расход материалов на 1 м3 сухой 
смеси набрызг-бетона марки 400 составил (в кг): цемента — 
350, щебня — 444, гранитного отсева — 810, ускорителя твер­
дения —  10,5.

Был укомплектован бетонный узел «Монолит» с вертикаль­
ным расположением оборудования, что позволило исключить 
дополнительную перегрузку сухой смеси из смесителя в ма­
шину для безопалубочного бетонирования (рис. 2). Комплект 
оборудования бетонного узла исходя из автономного от го­
родских инженерных коммуникаций расположения, включал:

машину для безопалубочного бетонирования СБ-67;
бетоносмеситель цикличный СБ-80;
два компрессора (ЗИФ-55 и ДК-9М), обеспечивающих дав­

ление сжатого воздуха в магистрали 0,8 МПа и расход его 
6— 8 м3/мин;

воздухосборник емкостью 1,5 м3, обеспечивающий постоян­
ное рабочее давление на выходе из сопла;

поливо-моечную машину КПМ-64 на базе автомобиля 
ЗИЛ-130, одновременно используемую для хранения воды и 
поддержания постоянного напора в водопроводной магистра­
ли;

дизельную электростанцию.
Для обеспечения высококачественного сцепления набрызг- 

бетона с покрываемой бетонной поверхностью балок послед­
няя предварительно очищалась вручную от поврежденного 
бетона, а оголенная арматура —  песком с помощью машины 
СБ-67.

Гранитный отсев, щебень и цемент перемешивали вместе 
с ускорителем твердения в течение 60 с в бетоносмесителе, 
после чего сухая бетонная смесь подавалась к машине для 
набрызга бетона, а оттуда под постоянным давлением 
0,26 МПа по материальному шлангу к соплу, где предвари­
тельно была отрегулирована подача воды, обеспечивающая 
нормальное затворение смеси. Набрызг-бетон наносили вдоль 
балок путепровода слоями толщиной 4— 5 см при расположе­
нии сопла на расстоянии 1,0— 1,5 м от покрываемой поверх­
ности. Уход за набрызг-бетоном осуществлялся поливом во­
ды в раннем возрасте через 3 ч после начала схватывания, и 
в дальнейшем поверхность покрытия поддерживалась влаж­
ной. Прочность набрызг-бетона определяли по стандартной

Рис. 2. Технологическая схтма восстансвления путепровода 
методом набры зга бетона:

1 — маш ина для безопалубочного бетонирования СБ-67; 2 — 
бетоносмеситель СБ-80; 3 — воздухосборник; 4, 5 — компрес­
сорные станции ДК-9М и ЗИФ-55; 6 — поливо-моечная машина 
КПН-64; 7 — технологическая тележка; 8 — дизельная элект­
ростанция; 9 — склад гранитного отсева; 10 — склад щебня; 
11 — склад цемента; 12 — фундаментные блоки; 13 — общий 

контур заземления; 14 — путепровод

методике на кубах 10Х Ю Х Ю  см, выпиленных с помощью 
камнерезного станка из контрольной монолитной плиты, из­
готовленной набрызгом бетона. Кроме этого, непосредственно 
в конструкции прочность бетона определяли неразрушающим 
методом с применением комплексного молотка КМ. К мо­
менту повторного испытания путепровода она составила 
33 МПа.

Через месяц после проведения ремонтных работ было вы­
полнено повторное испытание путепровода с целью опреде­
ления напряженного состояния и фактической несущей спо­
собности сооружения. Испытанию подверглись восстановлен­
ный пролет 3—4 и опора № 3, а также аналогичный неповреж­
денный пролет 2— 3. Результаты испытаний сопоставляли с 
данными испытания путепровода в 1972 г., выполненного при 
вводе сооружения в эксплуатацию. При испытании максималь­
ный изгибающий момент в крайней балке составлял 914 кНм, 
что на 8% превышает нормативный момент от проектной на­
грузки, равный 849 кНм. Максимальный момент над опорой, 
создаваемый при загружении двух смежных пролетов, соста­
вил 769 кНм, что на 7% меньше момента от проектной на­
грузки, равного 845 кНм.

Следует отметить, что максимальный прогиб крайней балки 
поврежденного пролета после его восстановления при вне- 
центренном загружении составил 5,7 мм, что на 12% меньше 
теоретического прогиба, равного 6,5 мм. Кривые прогибов в 
середине пролета при различных положениях нагрузки не 
имеют резких перепадов, что свидетельствует об отсутствии 
смещений граней соседних балок. После восстановления ниж­
ней плиты в пролете 3—4 жесткость пролетного строения в 
целом увеличилась, о чем свидетельствует уменьшение мак­
симальных прогибов в этом пролете на 11 % и суммы проги­
бов на 5% при внецентренном загружении двумя автомобиля­
ми КрАЗ.

Полученные результаты свидетельствуют о включении вос­
становленной нижней плиты в совместную работу с несущими 
элементами. Косвенным подтверждением этого является то, 
что все основные показатели поврежденного пролета при за­
гружении его нормативной нагрузкой превосходят показате­
ли аналогичного пролета 2—3, полученные при испытании в 
1972 г. Максимальные растягивающие напряжения по низу ба­
лок в середине обоих пролетов при внецентренном их загру­
жении нормативной нагрузкой составили 1,75 МПа и не пре­
высили теоретического значения 2,4 МПа. Максимальные сжи­
мающие напряжения по низу балок, замеренные на расстоя­
нии 1 м по обе стороны от опорного сечения при загружении 
смежных пролетов, не превысили 1,8 МПа, что меньше теоре­
тических напряжений, равных 2,5 МПа.

Результаты испытаний путепровода до и после восстанов­
ления нижних полок балок методом безопалубочного бетони­
рования и сопоставление их с данными испытаний, проведен­
ных в 1972 г., свидетельствуют о возможности пропуска по 
сооружению расчетных нагрузок Н-30 и НК-80 без всяких ог­
раничений. Первый опыт применения набрызга бетона с ис-
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пользованием комплекта оборудования «Монолит» позволяет 
рекомендовать его для ремонтных работ в мостостроении.

Результаты использования этого метода для ремонта путе­
провода были изложены на семинаре «Современные методы 
строительства мостов на автомобильных дорогах», проведен­
ном в г. Ивано-Франковске в 1980 г. Миндорстроем УССР и 
Украинским республиканским правлением НТО автомобильно­
го транспорта и дорожного хозяйства. Семинар отметил полу­
ченные положительные результаты и рекомендовал проект­
ным и строительным организациям широкое применение это­
го метода для ремонта искусственных сооружений. Трестом 

; Укрдормостострой Миндорстроя УССР приобретено три
1 комплекта оборудования для безопалубочного бетонирова­

ния, которые будут смонтированы на мобильных установках, 
разрабатываемых Госдорнии. Применение таких установок по­
зволит оперативно и своевременно осуществлять ремонтные 
работы на искусственных сооружениях.

I
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ЭЛЕМЕНТЫ СЕРВИСА 

НА АВТОМОБИЛЬНЫХ 

ДОРОГАХ МОЛДАВИИ
Инж. Е. С. ЯЕПАК

Люди в пути должны иметь возможность получить ночлег 
и пищу, техническое обслуживание автомобилей и медицин­
скую помощь, почтово-телеграфные и бытовые услуги. Орга­
низация такого обслуживания — дело не простое и не легкое, 
оно не под силу только дорожным организациям. Здесь нуж­
на кооперация труда многих организаций. Первые шаги в этом 
направлении уже сделаны на дорогах Молдавии.

На двух магистральных маршрутах в живописных местах 
дорожниками построены и обслуживаются две гостиницы для 
тех, кто в пути, с площадками для стоянки автомобилей. Рядом 
с ними Молдпотребсоюзом построены пункты питания. Таких 
пунктов питания у дорог в индивидуальном художественном 
исполнении уже построено более 100.

На одиннадцатую пятилетку Минавтодор Молдавской ССР 
совместно с Министерством торговли, Молдпотребсоюзом, 
Управлением по снабжению нефтепродуктами разработал 
мероприятия по развитию сети предприятий автосервиса. На­
мечается построить 20 АЗС, четыре станции технического об­
служивания, шесть гостиниц, два кемпинга.

В 1982 г. Минавтодор в Молдавских Кодрах приступил к 
строительству еще одной гостиницы для транзитных пасса­
жиров.

Важное значение придается элементам благоустройства 
дорог. Об условиях проезда информируют указатели, схемы, 
знаки индивидуального проектирования. На дорогах оформле­
но 15 транспортных развязок и развилок, семь въездов в рес­
публику и 40 въездов в населенные пункты, строятся совре­
менные посты ГАИ. К услугам пассажиров и водителей по­
строено 918 автопавильонов и благоустроено 930 питьевых 
источников. Надо отметить, что питьевые источники — обяза­
тельная принадлежность любого маршрута.

Большое значение придается озеленению дорог, созданию 
разнообразных ландшафтов в придорожной полосе, которые 
играют важную роль в снятии психологических нагрузок у 
водителей.

Комфорт автосервиса завершают цветы. Они создают чув­
ство уюта, доброжелательности, радости.

Гостиница Бельцного управления автомобильных дорог на 
дороге Одесса — Киш инев — Черновцы
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ЗА  Э КО Н О М И Ю

УДК 625.84:666.972.16

Снижение 
материалоемкости 
и улучшение качества 
цементобетона

Кандидаты техн. наук
В. В. ЧИСТЯКОВ, Ю. М. ДОРОШЕНКО

Одним из путей улучшения качества цементобетонных по­
крытий и снижения расхода цемента является использование 
химических добавок. Их применение позволяет направленно 
влиять на процессы структурообразования бетона и улуч­
шать его физико-технические характеристики.

В результате проведенной поисковой работы с учетом со­
става ряда отходов химических производств разработаны и 
исследованы новые эффективные комплексные добавки: 
КС1 +  Na2S 0 4—  добавка № 1, СаС12 +  N H4N 0 3—  добавка 
№  2 и Na2S04 +  Na2S20 3 +  NaCl — добавка №  3. Компоненты 
этих добавок доступны, так как являются отходами и попут­
ными продуктами химических производств, они не токсичны 
и технологичны в применении.

Проведенные исследования на портландцементах Здолбу- 
новского, Каменец-Подольского, Акмянского, Николаевского 
и других цементных заводов показали высокую эффектив­
ность добавок, их универсальность и полифункциональность 
действия на свойства цементного бетона. Оптимальное коли­
чество разработанных добавок находится в пределах 0,3—0,8% 
КС1 + 1,0— 1,8% Na2S 0 4; 0,8— 1,4% СаС12+ 0 ,8 — 1,2% NH4N 03. 
Солевая смесь (45—47% Na2S 0 4 +  21— 27% Na2S20 3 +  28— 
— 32% NaCl) —  отход Кемеровского производственного объ­
единения «Азот» —  вводится в количестве 1— 2% от веса 
цемента. Оптимальный расход добавок зависит от вида и ко ­
личества цемента, водо-цементного отношения и условий 
твердения. Все разработанные добавки легко растворимы в 
воде, технологичны в применении и вводятся в бетонную 
смесь с водой затворения.

В статье приведены данные экспериментальных работ, вы­
полненных с использованием портландцемента марки 500 
Здолбуновского завода.

Для исследований был принят бетон марки 300 с расходом 
составляющих на 1 м3 бетона: цемент —  360 кг, песок речной 
днепровский — 740 к г  (М кр= 0 ,8 ), щебень гранитный Малин- 
ского карьера Житомирской обл. УССР —  1270 кг, водо-це- 
ментное отношение —  0,47. Добавки в заданном соотношении 
вводились в бетон вместе с водой затворения. Осадка конуса 
бетонной смеси —  3 см.

Бетонная смесь с комплексными добавками характеризо­
валась улучшенной связностью, однородностью и достаточ­
но длительным сохранением начальной подвижности, что 
объясняется некоторым пластифицирующим действием ком­
понентов добавок и их влиянием на ранние стадии формиро­
вания и развития структуры твердеющего бетона.

Практическое применение предложенных добавок показа­
ло целесообразность использования добавки №  1 при темпе­
ратурах +  15°-----(-30°С. Удобоукладываемость бетонной смеси с
этой добавкой сохранялась в течение 1,5 ч при /  =  30вС, что 
позволяет транспортировать ее без снижения формовочных 
свойств. Опыт использования добавок №  2 и №  3 (Крымский 
облмежколхоздорстрой) показал возможность устройства бе­
тонных дорожных покрытий даже при низких отрицательных 
температурах (до t — — 10°С).

Разработанные добавки существенно интенсифицируют твер­
дение цементного бетона. В суточном возрасте прирост проч­
ности при сжатии составляет около 40—70%, марочная проч­
ность достигается в течение 7— 9 сут.

В возрасте 28 сут прочность при сжатии у бетонов с до­
бавками составляет 130— 135 %, а прочность при из­
гибе —  135— 140%. Использование предложенных добавок 
позволяет также уменьшить расход цемента на 15% без 
ухудшения прочностных свойств и долговечности бетона. Уст­
ройство дорожных покрытий с добавкой № 1 в летний пери­
од показало существенное снижение процессов трещинооб- 
разования бетонной поверхности. Этот эффект обусловлен 
меньшей интенсивностью перестройки первоначально сфор­
мировавшейся коагуляционной структуры цементобетонной 
смеси, в результате чего существенно снижается водоотде- 
ление и ослабляются внутренние напряжения в формирую­
щейся структуре бетона.

Эффективность применения добавок № №  2 и 3 во время 
устройства цементобетонных покрытий при низких положи­
тельных и отрицательных температурах видна, хотя бы из то­
го, что интенсивность набора прочности бетона с добавками 
увеличивается при низких положительных температурах в 1,5 
раза, а при t =  — 10°С —  в 2 раза. Сравнительные испытания 
добавок № №  2 и 3 с такими известными противоморозными 
добавками, как нитрит натрия, поташ j+  СДБ показали суще­
ственное преимущество разработанных комплексов солей. 
Кроме того, натурные наблюдения за дорожными покрытия­
ми, которые устраивались в зимнее время, показали отсут­
ствие шелушения на поверхности бетона с добавкой № 2, в 
отличие от состава без добавки.

Бетон с разработанными добавками характеризуется повы­
шенной морозо- и коррозионной стойкостью в ряде агрес­
сивных сред при воздействии солей хлоридов. Повышенная 
стойкость разработанных составов объясняется формировани­
ем оптимальной структуры цементного камня (более высокая 
степень дисперсности, однородности и упорядочности). По­
вышенная морозо- и коррозионная стойкость цементобетон­
ного покрытия при воздействии хлористых солей, применя­
ющихся в качестве антиобледенителей, обусловлена, кроме 
того, снижением градиента концентрации агрессивных ионов 
хлора, так как в состав комплексных добавок входят соли КС1, 
NaCl, CaCl. Положительное влияние добавок на долговеч­
ность объясняется формированием оптимальной структуры 
порового пространства цементного бетона, что подтверж­
дается исследованиями, выполненными методами микроско­
пии и ртутной порометрии. Установлено, что добавки спо­
собствуют формированию структуры бетона с повышенной 
стойкостью за счет повышения плотности (кальматирующее 
действие добавок) и образования значительного количества 
микропор, близких к  «условно замкнутым» при примерно рав­
ной общей пористости.

Более высокая морозостойкость составов с добавкой № 2, 
кроме того, обусловлена незначительным газовыделением ам­
миака, происходящим в результате химического взаимодей­
ствия нитрита аммония с гидроксидом кальция, образующе­
гося при гидратации цемента. Водопоглощение и капилляр­
ный подсос при введении разработанных добавок снижаются 
у бетона как в раннем возрасте (после 4 сут нормального 
твердения водопоглощение снизилось на 11%, а капиллярный 
подсос —  на 30%), так и через 28 сут (водопоглощение сни­
зилось на 30% и капиллярный подсос — на 40%). Сопоставле­
ние защитных свойств бетона с предложенными добавками и 
без них по отношению к арматуре, проведенное с помощью 
визуальных, весовых и других методов, позволило сделать 
вывод о том, что применение добавок № №  1 и 2 не вызыва­
ет сколько-нибудь существенной коррозии по сравнению с 
широко известной добавкой СаС12 (2%). Это позволяет реко­
мендовать добавки для изготовления железобетонных плит 
для сборных дорожных покрытий. Отдельные пятна коррозии 
арматуры, возникшие в ранние сроки (1—3 мес) при введе­
нии добавки № 3, не представляют опасности для арматуры в 
дальнейшем (до 3 лет), так как коррозия носит затухающий 
характер. Добавка № 3 может быть рекомендована для мо­
нолитных дорожных покрытий.

На разработанные химические добавки подготовлены реко­
мендации к их приготовлению и использованию. 1

Таким образом, добавки № №  1 и 3 целесообразно при­
менять при положительных температурах, а добавки № №  2 и 
3 — при низкой положительной и отрицательной темпера­
туре.
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ОХРАНА ПРИРОДЫ
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земледелия

И. С. БОЛБАТ, В. Ф. ГРИНИЧ,
А. И. ЛИСАЙЧУК, Г. М. ПОГОРЛЕЦКИЙ

В настоящее время автомобильный транспорт является во 
всех странах мира одним из важнейших элементов хозяйст­
венного организма, оказывающих огромное влияние на все 
стороны экономической и социальной жизни общества. Рост 
дорожного строительства свидетельствует о том, что влияние 
автомобильных дорог на природу будет постоянно и суще­
ственно увеличиваться.

Влияние автомобильной дороги на природу многообразно. 
Одна из важнейших проблем —  это необходимость в отводе 
земель, изменение характера землепользования. В США, на­
пример, площадь земли, занимаемая автомобильными дорога­
ми, равна 46 тыс. км 2, что примерно соответствует 2% всей 
территории [1 ]. В некоторых странах Европы дороги занимают 
до 10% территории. В нашей стране по самым минимальным 
подсчетам под автомобильными дорогами занято около 
30 тыс. км2 [2 ]. Для сравнения площадь Молдавии равна
33,7 тыс. км2. Эти цифры достаточно убедительно свидетель­
ствуют о том, что необходимо всемерно экономить площади 
ценных земель, отводимых для нужд дорожного строитель­
ства.

Плодородные земли являются основным и наиболее ценным 
природным богатством Молдавии. Средняя цена 1 га сель­
скохозяйственных угодий для республик, краев и областей 
СССР не превышает 730 руб., за исключением Украины, Став­
ропольского края и Молдавии, где этот показатель равен 
соответственно 1024, 1370 и 1780 руб. Таким образом, средняя 
цена 1 га сельскохозяйственных угодий в Молдавии самая 
высокая в СССР. Разнообразие плодородных почв в сочетании 
с климатическими условиями и высокой плотностью населения 
благоприятствует развитию в республике высокоинтенсивного 
сельскохозяйственного комплекса с преобладанием в нем 
наиболее ценных зерновых и технических культур, а также 
виносрадарства и ю жного плодоводства.

Объем продукции, выпускаемой пищевой и легкой промыш­
ленностью из местного сельскохозяйственного сырья, состав­
ляет 2/з всей промышленной продукции республики. На долю 
Молдавии приходится 2,3% сельскохозяйственной продукции 
Советского Союза, хотя ее земельные угодья составляют 
лишь 0,15% от общесоюзных. По валовому производству сель­
скохозяйственной продукции Молдавия занимает шестое ме­
сто среди союзных республик, а по производству на 100 га 
сельскохозяйственных угодий —  первое.

Молдавия обладает наиболее высокими показателями ис­
пользования земельной площади среди союзных республик: 
площади сельскохозяйственных угодий в республике на 1 но­
ября 1980 г, составили 89% от общей земельной площади . 
Молдавской ССР. Практически там освоены почти все 
земли, пригодные для использования в сельском хозяйстве. 
Целинных земель в республике вообще нет.

Высокая доля сельскохозяйственных угодий свидетельствует 
об отсутствии в республике каких-либо крупных земельных 
резервов, которые могут быть в дальнейшем использованы 
для расширения пашни и наращивания площадей под много­
летние насаждения. Высокие показатели использования общей 
земельной площади особенно остро выдвигают задачу пол­

ного и рационального использования земель и производства 
максимальных объемов наиболее ценных видов сельскохозяй­
ственной продукции.

В связи со сказанным становятся понятными те трудности, 
с которыми сталкиваются молдавские дорожники при проек­
тировании, строительстве, реконструкции и эксплуатации авто­
мобильных дорог. Если дорожники других республик с целью 
экономии земельных ресурсов могут прокладывать трассы 
автомобильных дорог преимущественно в обход продуктив­
ных сельскохозяйственных угодий по малоценным землям, а 
дорожные сооружения, карьеры и грунтовые резервы распо­
лагать на землях, непригодных или малопригодных для сель­
скохозяйственного производства, то молдавские дорожники 
практически лишены этих возможностей.

В проектах автомобильных дорог, разрабатываемых ГПИИ 
Молдгипроавтодор, предусмотрен раздел «Рекультивация зе­
мель», в котором разрабатываются мероприятия к приведению 
временно занимаемых земель в состояние, пригодное для 
сельскохозяйственного использования. За 1978— 1981 гг. до­
рожниками Молдавии возвращено для использования в сель­
ском хозяйстве республики 205,68 га рекультивированных 
земель.

В то же время нельзя забывать и о том, что дорожная сеть 
республики к Настоящему времени в основном сформирова­
лась. Под автомобильными дорогами занято примерно 1 % 
от общей площади Молдавии. Перед дорожниками республи­
ки встает вопрос государственной важности: каким образом 
возвратить землепользователям максимально возможное ко­
личество земель, занимаемых при строительстве новых дорог?

Успех при решении этого вопроса может быть достигнут при 
более системном подходе к  начертанию сети местных дорог, 
ликвидации стихийно возникающих во время посевной кампа­
нии и сбора урожая съездов с дорог и въездов на них с 
твердым покрытием, ликвидации сезвнно возникающих мест­
ных проездов. Зачастую соображения дешевизны местных 
грунтовых дорог наносят государству несомненный матери­
альный ущерб, который пока никто не подсчитал. Проезжае­
мая, хотя и пыльная в сухое время года, такая дорога при 
отсутствии должного водоотвода (а так чаще всего и бывает) 
становится «ловушкой» для автомобильного транспорта во 
время выпадения осадков. Чтобы избежать буксования автомо­
билей и задержки в пути, водители объезжают непроезжае- 
мые места на таких дорогах, двигаясь при этом по ценным 
землям. По вновь проторенной колее проходит несколько 
автомобилей, и она уже непригодна для движения транспорт­
ных средств. Рядом с этой колеей возникает следующая и т. д. 
В мокрых низких местах ширина «проезжей части» грунтовых 
дорог, лишенных содержания, превышает предусмотренную 
нормами в 3—4 раза.

Немало ценных земель отбирают у сельского хозяйства 
республики дикие съезды, возникающие из-за недисциплини­
рованности водителей тракторных тележек и других транс­
портных средств, принадлежащих колхозам и совхозам. Кро­
ме того, своим внезапным появлением на проезжей части они 
способствуют возникновению аварийных ситуаций. Отрица­
тельно влияет на безопасность движения и та грязь, которую  
тракторные тележки выволакивают на проезжую  часть авто­
мобильных дорог. Нередко можно видеть, как на десятки 
метров тянется след из комков грязи от колес трактора и 
буксируемой тележки. Работники ГАИ отмечают повышение 
числа ДТП на тех участках автомобильных дорог, где чаще 
всего появляются «дикие» съезды и въезды.

Более строгий подход к начертанию сети местных дорог 
с ликвидацией параллельных направлений, изъятием излишков 
отвода, распахиванием лишних грунтовых дорог, местных про­
ездов, возникающих стихийно, несомненно, позволит вернуть 
сельскому хозяйству республики немало ценных земель.

Требования рационального использования ценных земель 
Молдавии, на наш взгляд, также должны быть учтены при 
проектировании и реконструкции поперечных профилей авто­
мобильных дорог, назначении размеров полосы отвода. Ш и­
рина полосы отвода достигает значительных размеров в за­
висимости от категории дороги, количества полос движения, 
рельефа местности, высоты насыпей и глубины выемок, кру­
тизны внешних и внутренних откосов и ряда других факторов.

В действующих ныне нормах [3] требования учета ценности 
земель отражены лишь частично. Рекомендуется устраивать 
земляное полотно без резервов на орошаемых или осушен­
ных землях, пашне, земельных участках, занятых многолет­
ними плодовыми насаждениями и виноградниками, разраба­
тывать варианты проектных решений (устройство эстакад, под-
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Поперечные профили земляного полотна:
а — вы ем ка глубиной до 1 м; б — насыпь высотой до 1 м 

на участках  с обеспеченным водоотводом и водоразделах;
1 — граница полосы отвода; 2 — временный отвод; 3 — 

снимаемый растительный слой

порных стенок, водоотводных лотков и т. д.), что не отвечает 
требованиям охраны природы в условиях Молдавии.

Естественно, 4 to избежать отвода земель под автомобиль' 
ные дороги невозможно, как невозможно было бы отказаться 
от строительства автомобильных дорог. Следовательно, на 
стадии проектирования и реконструкции автомобильных дорог 
нужно стремиться к рациональному отводу ценных сельско­
хозяйственных угодий с оптимальным сочетанием величин 
постоянного и временного отводов.

Вопрос использования полосы отвода автомобильных дорог 
в сельском хозяйстве республики возник в связи с тем, что 
землепользователи уже делают это, распахивая площади по­
лосы отвода там, где автомобильные дороги проходят в не­
высокой насыпи или в неглубокой раскрытой выемке. И хотя 
в поперечном сечении полосы отвода ширина распаханных 
площадей колеблется от 1 до 4 м, а иногда и более, при 
умножении этой величины на протяженность автомобильной 
дороги получают дополнительные площади, использование 
которых дает вполне ощутимые выгоды землепользователям.

Как правило, используемая часть полосы отвода находится 
между бровкой внешнего откоса канавы и границей полосы 
отвода, которая в условиях Молдавии в большинстве случаев 
обозначена рядом посаженных деревьев. Чтобы не было сти­
хийного подхода землепользователей к использованию пло­
щадей полосы отвода, предлагаются поперечные профили 
земляного полотна, при проектировании которых учитывается 
рациональный подход к отводу земель как постоянному, так 
и временному. При этом предусматривается уменьшение по­
стоянного и увеличение временного отвода на короткий 
период с последующим возвратом и созданием условий для 
работы сельскохозяйственных машин и механизмов и нор­
мального развития растений.

После вертикальной планировки уклоны местности, при ко­
торых возможно использование сельскохозяйственных машин, 
не должны превышать 10% (6°) [2 ]. Под полевые культуры 
м ожно использовать склоны крутизной не более 8°— 10° [4 ]. 
Эти условид выполняются в предлагаемых поперечных про­
филях автомобильных дорог, разработанных для насыпей 
различной высоты на участках с обеспеченным и необеспечен­
ным водоотводом, а также для выемок. Некоторые из попе­
речных профилей представлены на рисунке.

Очевидно, чтобы придать откосам глубоких выемок и вы­
соких насыпей требуемую крутизну, нужно увеличить объемы 
земляных работ по сравнению с теми, которые соответствуют 
типовым поперечным профилям земляного полотна [5 ], что 
ведет к удорожанию строительства. Но традиционный метод 
сравнения затрат при производстве земляных работ не может 
быть объективным критерием в данном случае, так как он 
не учитывает экономического эффекта от использования воз­
вращенных сельскохозяйственных земель.

Для определения эффективности капитальных вложений при 
строительстве автомобильных дорог с учетом ценности воз­
вращаемых сельскому хозяйству земель наиболее объектив­
ным является метод минимума приведенных затрат, предло­
женный А. К. Славуцким [61. Данный метод предполагает 
наличие достаточно устойчивых связей между величинами 
национального дохода и валовой продукции, полученной^ 
с 1 га данной земли. Предлагаемые А. К. Славуцким формулы* 
после некоторого уточнения, которое бы учитывало специфи­
ческие условия Молдавии, могут быть использованы для 
сравнения вариантов поперечного профиля земляного полот­
на автомобильных дорог с учетом ценности сельскохозяйст­
венных угодий, отводимых в постоянное и временное поль­
зование.

Ориентировочный экономический эффект на 1 м земляного 
полотна для предлагаемых поперечных профилей при высоте

насыпи до 2 м составляет 3,3 руб. Однако для учета сельско­
хозяйственных особенностей Молдавии при подсчете эконо­
мической эффективности требуется уточнение значений сле­
дующих величин: коэффициента постоянного отчуждения
земли; коэффициента эффективности, учитывающего особен­
ности сельскохозяйственных угодий; коэффициента интенси­
фикации сельскохозяйственного производства; планового при­
роста сельскохозяйственной продукции на перспективу и не­
которых других.

Предлагаемые поперечные профили имеют еще некоторые 
преимущества. Появляется возможность отказаться от зало­
жения сосредоточенных грунтовых карьеров, которые зача­
стую располагаются на ценных землях. Они также более 
безопасны прй аварийном съезде автомобиля с земляного 
полотна.

При проектировании поперечных профилей земляного по­
лотна необходимо учитывать ценность земельных угодий и 
ущерб народного хозяйства от дорожно-транспортных проис­
шествий. Требования эти находятся в противоречии по отно­
шению к друг другу, так как очевидно, что для меньшего 
занятия ценных земель целесообразно придавать откосам 
земляного полотна наиболее возможную в каждом конкрет­
ном случае крутизну. Обеспечение безопасности движения 
требует устройства пологих откосов, которые могли бы су­
щественно снизить тяжесть дорожно-транспортных происше­
ствий при аварийном съезде автомобиля с земляного полотна.

Предлагаемые поперечные профили, на наш взгляд, рацио­
нально разрешают вышеупомянутое противоречие, так как 
они обеспечивают безопасный съезд автомобиля с проезжей 
части на обочину и затем по откосу через канаву с выездом 
на внешний откос.

По данным исследований влияния элементов поперечного 
профиля на поведение автомобиля при его съезде с земля­
ного полотна установлено, что внутренние откосы круче 1 : 4 
устраивать нецелесообразно. При натурных испытаниях опре­
делялись наибольшие допустимые по физиологическим осо­
бенностям человека ускорения в кузове автомобиля [7]. 
Суммарное воздействие ускорений по трем направлениям 
(поперечное, продольное, вертикальное) оценивали так назы- 
выемым «показателем тяжести», который, как выяснилось, 
уменьшается с уположением откосов.

По нашему мнению, сочетание крутизны внутреннего отко­
са 1 :4  и внешнего 1 :10 позволяет обеспечить достаточно 
безопасный съезд автомобиля с земляного полотна. Таким 
образом, расширена область применения откосов крутизной 
1 : 4 при высокой ценности земельных угодий.

К преимуществам предлагаемых поперечных профилей 
земляного полотна следует отнести и то, что они отвечают 
требованиям ландшафтного проектирования в холмистой ме­
стности. Рекомендуется придавать земляному полотну поло­
гие и обтекаемые формы [1 ]. Кроме того, озеленение в пре­
делах полосы отвода усиливает благоприятный видовой 
эффект ландшафта.

Выводы
Уположение внешних откосов земляного полотна до 1 : 10 

в насыпях и выемках дает возможность уменьшить постоянный 
отвод на величину от 2,7 до 32 м в зависимости от глубины 
выемки и высоты насыпи.

Предполагаемые поперечные профили земляного полотна 
позволяют улучшить условия аварийного съезда автомобиля 
с проезжей части.

Рационально решается вопрос о распределении объемов 
земляных работ.
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К 60-летию образования СССР

План года—к юбилею страны

Социалистические обязательства пер­
вого года одиннадцатой пятилет­
ки работники треста Свердловскдор­
строй выполнили досрочно к 64 годов­
щине Великого Октября. План строи­
тельно-монтажных работ был выполнен 
на 112,8%, сверх плана выполнены ра­
боты на 3,9 млн. руб. Рост производи­
тельности труда составил 2,5% при зада­
нии 2%. Была получена балансовая при­
быль в сумме 6312 тыс. руб., в том числе 
сверхплановая —  207 тыс. руб. За год 
введено с оценкой «отлично» и «хоро­
шо» 49,2 км автомобильных дорог I и II 
категорий при плане 45,5 км. Выполнен 
большой объем работ по строительству и 
благоустройству зерноплощадок в сов­
хозах, благоустройству объектов про­
мышленного и сельскохозяйственного 
назначения. По итогам работы за 1981 г., 
как и за работу в десятой пятилетке, 
Греет награжден переходящим Крас­
ным знаменем ЦК КПСС, Совета Мини­
стров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ с за­
несением на доску Почета на ВДНХ.

•Экономические показатели работы в 
большой степени зависят от рациональ­
ного и экономного использования строи­
тельных материалов, электроэнергии, 
топлива и смазочных материалов. 
За прошедший 1981 г. достигнута 
экономия 810 т цемента за счет внедре­
ния на всех объектах автоматизирован­
ных складов с пневмотранспортом, пе­
ревозки цемента только специализиро­
ванным железнодорожным и автомо­
бильным транспортом, оптимального 
подбора цементогрунтовых и цементо­
бетонных смесей с комплексными по- 
вехностно-активными добавками, рацио­
нального размещения цементобетонных 
заводов, применения местных видов вя­
жущ их из отходов промышленности. 
201 м3 лесоматериалов был сэкономлен 
за счет применения древесно-стружеч­
ных плит вместо дощатых полов, дре­
весно-волокнистых плит при устройстве 
встроенных шкафов, устройства цемен­
тобетонного покрытия без швов расши­
рения. Работники треста сэкономили 
2100 м3 щебня за счет внедрения мало­
щебенистых бетонов с уменьшением 
доли щебня с 0,75 м3 до 0,2—0,3 м3 на 
1 м3 бетона. Строительство всех слоев 
дорожной одежды ведется с геодезиче­
ской проверкой, хранение щебня орга­
низовано по размерам на площадках с 
обеспеченным водоотводом. Все заводы 
треста имеют только весовую дозировку 
составляющих.

311 тыс. кВт-ч электроэнергии сберег­
ли в тресте за счет отключения в зим­
ний период излишних трансформатор­
ных мощностей, установки ограничите­
лей холостого хода сварочных транс­
форматоров, применения терморегуля­

торов при приготовлении битума в биту- 
моварзчных котлах, управления наруж­
ным освещением с помощью фотореле, 
замены пневмовинтовых подъемников 
цемента на цементобетонных заводах 
СБ-109 на инжекторные. В прошлом 
году было сэкономлено 152 условные 
единицы топлива за счет предваритель­
ного подогрева его при подаче к фор­
сункам, установки автоматического от­
ключения природного газа при оконча­
нии цикла приготовления битума, умень­
шения потерь при хранении, перевозке 
и погрузо-разгрузочных операциях, 
утепления производственных помеще­
ний и установки автоматических тепло­
вых завес, периодического ремонта теп­
лоизоляции паропроводов. Удалось сбе­
речь 102 т горюче-смазочных материа­
лов за счет организации стоянок машин 
в непосредственной близости от мест 
производства работ, сокращения холо­
стого пробега машин благодаря опти­
мальным схемам перевозки грунтов на 
объекты, своевременного регулирова­
ния и ремонта топливной аппаратуры, 
заправки машин через колонки и топ­
ливозаправщики, оборудованные прибо­
рами учета, сокращения времени рабо­
ты двигателей машин в зимнее время 
за счет применения антифриза. Асфаль­
тобетонный завод в г. Ревде переведен 
на газ, что значительно сэкономило 
электроэнергию и твердое топливо.

Важное значение в повышении произ­
водительности труда, снижении себе­
стоимости строительства, повышении его 
качества играет рационализаторская и 
изобретательская работа. За 1981 г. ра­
ционализаторами внедрено 219 рацио­
нализаторских предложений с экономи­
ческим эффектом 509 тыс. руб.; трест 
по итогам смотра по рационализации и 
изобретательству за 1981 г. занял пер­
вое место в Главзапсибдорстрое.

Все более широкое применение нахо­
дит бригадный хозрасчет. По этому ме­
тоду в 1981 г. работало 17 бригад из 36 
с охватом 47% рабочих, за год брига­
дами освоено 14600 тыс. руб. или 55,3% 
строительно-монтажных работ, выпол­
няемых собственными силами. Самые 
высокие показатели в конкурсе на луч­
шую строительно-монтажную организа­
цию по внедрению бригадного подряда 
имеют строительное управление № 922 
и строительное управление № 945, где 
этим методом выполнено соответствен­
но 100% и 84,8% работ.

На уровень себестоимости строитель­
но-монтажных работ оказывает прямое 
влияние качество строительства. Поэто­
му девиз «От высокого качества работ 
каждого — к высокой эффективности 
труда коллектива» стал боевым призы­
вом и для работников треста. За 1981 г. 
на «отлично» и «хорошо» сдано заказ­

чику при промежуточной сдаче 97,5°/( 
работ.

Росту качества работ в первую оче­
редь способствует ежегодное проведе­
ние общественного смотра-конкурса на 
лучшее качество строительства, для чего 
в аппарате треста и строительных уп­
равлениях созданы смотровые комис­
сии, а на участках производителей ра­
бот смотровые посты. В ходе смотра за 
прошлый год подано 35 предложений, 
из которых 26 внедрено в производство 
с эффектом 126 тыс. руб. Ежегодно про­
водится техническая учеба инженерно- 
технических работников по изучению 
технической документации, проектов 
производства работ, передовых мето­
дов труда и требований к качеству ра­
бот. В учебном пункте треста проводят­
ся курсы-семинары с работниками по­
левых лабораторий, мастерами. В этом 
же пункте обучены все бригады комп­
лексных бригад, геодезисты.

Проводится проверка качества строи­
тельства работниками треста и взаимо­
проверка главными инженерами строи­
тельных управлений не реже одного 
раза в квартал. По замечаниям прове­
ряющих принимаются меры к ликвида­
ции нарушений, лица, работающие с 
высоким качеством, поощряются.

Одним из основных факторов, влияю­
щих на снижение себестоимости и уско­
рение темпов строительства дорог, яв­
ляются местные строительные материа­
лы и отходы промышленности, доля ко­
торых составляет 60% от общего коли­
чества материалов. На автомобильной 
дороге Свердловск— Серов для под­
стилающего слоя основания и основа­
ния, укрепленного цементом, использу­
ются отходы горнорудной промышлен­
ности. На этой же дороге применяется 
бетон с заполнителем из каменных вы­
севок вместо щебня (в текущем году 
будет построено 25 км бетонного по­
крытия на таком заполнителе).

При строительстве автомобильной до­
роги Свердловск — Челябинск в подсти­
лающий слой основания и основание, 
укрепленное цементом, используют 
дресву из местных притрассовых карье­
ров.

Автомобильная дорога Омск — Ново­
сибирск сооружается с использованием 
мелких речных песков р. Иртыш для 
нижнего и верхнего слоев основания, 
укрепленного цементом, на этой же до­
роге успешно применен для ухода за 
основанием нефтяной сульфонат, а в 
этом году будут устроены первые ки­
лометры основания с использованием 
золы уноса местной ТЭЦ.

В качестве заполнителя при приготов­
лении асфальтобетона на заводе в г. 
Челябинске применяется ферропыль 
Челябинского электрометаллургического 
комбината, на асфальтобетонном заводе 
в г. Ревде — доломитовые высевки, что 
дает экономию 1,2 тыс. руб. на 100 т 
смеси.

Значительное влияние на технико-эко­
номические показатели оказывает орга­
низация и инженерная подготовка про­
изводства. В тресте эта работа находит­
ся под строгим контролем. В начале 
года все подразделения треста разра­
батывают и защищают на техническом 
совете треста проекты производства ра­
бот для каждого объекта. Утвержден­
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ные проекты производства работ изуча­
ются всеми инженерно-техническими 
работниками и рабочими ведущих про­
фессий. Всем линейным работникам, 
производителям работ, мастерам, меха­
никам, рабочим ведущих профессий вы­
даются технологические карты ведения 
работ, пооперационного контроля каче­
ства, технического обслуживания машин 
и механизмов.

В каждом подразделении организова­
на и работает геодезическая служба, 
обеспечивающая точный контроль веде­
ния работ в строгом соответствии с про­
ектом. Контроль за исполнением проек­
тов производства работ регулярно осу­
ществляется работниками треста, а так­
же ведущими специалистами строитель­
ных управлений и механизированных ко­
лонн.

Трест в 1980 г. был переведен на но­
вую систему расчетов между заказчи­
ками и подрядчиком за полностью за­
конченные строительством пусковые 
комплексы. Работа, связанная с этим пе­
реходом, была проведена при непо­
средственном участии экономических 
служб. В 1981 г. экономической службой 
совместно с другими отделами треста 
составлен паспорт строительно-монтаж­
ной организации, который используется 
при формировании проекта плана. Эко­
номический анализ деятельности треста 
и строительных подразделений осуще­
ствляется за год, квартал, полугодие и 
девять месяцев.

Важное звено экономической рабо­
ты — экономическая учеба. В системе 
экономического образования обучается 
1305 чел., в том числе 405 инженерно- 
технических работников и служащих. 
Охват экономической учебой составляет 
45% от общ его количества работающих. 
Количество охваченных экономическим 
образованием работников треста за по­
следние 5 лет увеличилось в полтора 
раза.

В тресте нашли поддержку новые 
формы социалистического соревнова­
ния. Свердловский почин «Пятилетнее 
задание бригады — меньшим составом» 
поддержала 21 бригада. В движении под 
девизом «От отличного проекта до от­
личного сооружения» участвует четыре 
коллектива с общей численностью рабо­
тающих 845 чел. В соревновании за эко­
номию материалов, топлива и электро­
энергии участвует 21 коллектив участков 
и бригад с общей численностью 1115 
работников.

Большое внимание обращается на ор­
ганизацию социалистического соревно­
вания и подведение его итогов. Разра­
ботаны условия соревнования среди 
подразделений треста, между мастера­
ми, бригадами и рабочими ведущих про­
фессий. Ежеквартально на совместном 
заседании администрации и объединен­
ного постройкома подводятся итоги со­
ревнования и присуждаются призовые 
места. Итоги доводятся до подразделе­
ний, где в торжественной обстановке 
победителям вручаются переходящие 
Красные знамена треста, грамоты, вым­
пелы и памятные подарки.

Лучшим трудовыми коллективами, за­
нявшими первые места в социалисти­
ческом соревновании в 1981 г. среди 
подразделений треста, признаны строи­
тельное управление № 808 (начальник

Е. Г. Полещук), автобазы № 6 (начальник
В. А. Банас). Первые места в соревно­
вании комплексных и механизированных 
бригад присуждены бригадам, возглав­
ляемым А. 3. Акуличем (строительное 
управление № 944), В. С. Багаевым 
(строительное управление № 945), Т. Е. 
Виноградовой (строительное управление 
№ 808) и В. Г. Новоселовым (строитель­
ное управление № 922).

В 1982 г. трест принял новые повы­
шенные обязательства: план года завер­
шить к 60-летию образования СССР 
план двух лет пятилетки — к 65 годов­
щине Великого Октября, обеспечить 
ввод в срок и досрочно 63,6 км авто­
мобильных дорог. Себестоимость строи­
тельно-монтажных работ снизится на 
0,02% сверх задания, будет получена 
сверхплановая прибыль в сумме 200 тыс. 
руб. Рост производительности тру­
да составит 0,3% к заданию. Про­
должится борьба за экономию материа­
лов, топлива и электроэнергии. Мето­
дом бригадного подряда будет выпол­
нено 56% объема работ, выполняемых 
собственными силами. Итоги 4 мес. 
1982 г. подтверждают реальность при­
нятых обязательств. План 4 мес. пере­
выполнен на 15,3%, выработка на одно­
го работающего — на 3%, балансовая 
прибыль — на 28%, снижение себестои­
мости —  на 27,2%. По итогам работы 
за I квартал 1982 г. трест награжден пе­
реходящим Красным знаменем Мин- 
трансстроя и ЦК профсоюза работников 
автомобильного транспорта и шоссей­
ных дорог.

Достигнутые высокие показатели в 
работе — результат самоотверженного 
труда дорожников, социалистического 
соревнования всего коллектива. В инди­
видуальном и бригадном соревновании 
участвует более 2 тыс. работникэв 
(92,5% всего личного состава треста). В 
движении за коммунистическое отноше­
ние к труду участвует 1659 чел., в том 
числе 802 «Ударника коммунистического 
труда».

Администрацией, партийной и проф­
союзной организациями треста посто­
янно обращается внимание на улучше­
ние культурно-бытовых и жилищных ус­
ловий работающих. Для них построено 
44669 м2 жилья в том числе 32604 м2 
в домах капитального типа. Из 1418 се­
мей, пользующихся жильем, в таких 
домах проживает 1047 семей. К их 
услугам семь красных уголков на 430 
мест, пять библиотек, десять медицин­
ских пунктов, две столовые на 120 мест, 
семь вагонов-столовых на 142 места. 
Только в 1981 г. сданы два капитальных 
дома на 36 квартир в Омске и Челябин­
ске, детский комбинат на 160 мест в 
г. Петропавловске, столовая на 50 мест 
в г. Ревде. В 1982 г. будет введено до­
полнительно четыре доме на 120 квар­
тир.

М ожно с уверенностью сказать, что 
коллектив треста Свердловскстрой при­
ложит все усилия для выполнения со­
циалистических обязательств, принятых 
на 1982 г., и достойно встретит 60-летие 
образования СССР.

Управляющий трестом 
Свердловскдорстрой М. С. Шухат, 

нач. технического отдела треста
А. А. Косенко

Главное- 
качество

Смотр- 
конкурс 

на лучшее 

качество 

строительства
Одним из важных мероприятий, на­

правленных на повышение качества ра­
бот, является смотр-конкурс на лучшее 
качество строительства. Активно прошел 
этот конкурс в Минавтодоре РСФСР в 
1981 г. В нем приняли участие 82% до- 
рожно- и мостостроительных организа­
ций, промышленных и проектных пред­
приятий, в которых трудится свыше 100 
тыс. рабочих, инженерно-технических и 
научных работников. Участниками смот­
ра внесено и внедрено в производство 
более 3 тыс. рационализаторских пред­
ложений, направленных на повышение 
качества работ и давших хозяйствам 
4,1 млн. руб. условной экономии.

Коллегия Министерства и президиум 
ЦК профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог при рас­
смотрении итогов смотра-конкурса от­
метили, что он способствовал мобили­
зации производственных коллективов на 
дальнейшее улучшение качества строи­
тельства автомобильных дорог и искус­
ственных сооружений. Конкурс помог 
строителям выявить дополнительные ре­
зервы, обеспечить выполнение плана 
ввода в эксплуатацию автомобильных 
дорог по министерству на 101,4 %, а так­
же сдачу объектов не только в срок, но 
и с высоким качеством. 84,6% (по про­
тяженности) всех построенных дорог 
принято в эксплуатацию с отличными и 
хорошими оценками, а 62% дорог сда­
ны заказчикам с гарантийными паспор­
тами. По сравнению с предыдущим го­
дом эти показатели улучшены соответ­
ственно на 2,2 и 5,1 %.

Заметно повышено техническое со­
стояние и транспортно-эксплуатацион­
ные показатели введенных в действие 
дорог. Так, дорог I, II и III категорий 
введено на 470 км больше, чем в пре­
дыдущем году, а с усовершенствован­
ными покрытиями — на 680 км больше.

Успехи в повышении качества и на­
дежности строящихся дорог достигнуты 
в результате осуществления ряда мер. 
В частности, большое внимание обраща­
лось на точное соблюдение проектных 
решений, правил производства работ и 
установленной технологии, применение 
материалов, изделий и полуфабрикатов, 
соответствующих требованиям ГОСТ. 
Значительно активизировалась деятель­
ность геодезической и лабораторной 
служб, технического и авторского над­
зора на стройках. Только в проектных 
организациях Гипродорнии авторским 
надзором было охвачено 224 объекта.
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На автомобильной дороге Темрюк — Краснодар — Кропоткин

Первостепеннее Значение в меро­
приятиях к улучшению качества строи­
тельства занимают вопросы подготовки 
кадров и повышения квалификации ин­
женерно-технических работников. Всеми 
формами обучения в 1981 г. подготов­
лено около 27 тыс. рабочих, 5900 техни­
ков, повышена квалификация 22,9 тыс. 
рабочих и 11,2 тыс. инженерно-техниче­
ских работников. Улучшен и качествен­
ный состав последних.

Благодаря более четкой организации 
производства, комплексной механизации 
производственных процессов, широкому 
применению поточного метода строи­
тельства, передовых форм оплаты тру­
да многие строительные организации и 
предприятия успешно справились с вы­
полнением производственных планов в 
.точно установленные сроки и досрочно. 
Вследствие этого возросла доля дорог, 
построенных и введенных в эксплуата­
цию во II и III кварталах года. В прош­
лом году этот показатель составил 
53,6% от общ егодового объема ввода.

В числе мер, способствующих улучше­
нию качества строительства дорог, важ­
ное место занимает повышение техни­
ческого уровня и совершенствование 
технологических процессов на пред­
приятиях по выпуску каменных материа­
лов, а также на асфальтобетонных и це­
ментобетонных заводах. Большое внима­
ние было обращено на перевод на авто­
матизированное и дистанционное управ­
ление заводов, на электрический подо­
грев битумных коммуникаций, реконст­
рукцию битумохранилищ, установку бун­
керов-накопителей, устройство механи­
зированных складов минерального по­
рошка. Построены, реконструированы и 
модернизированы десятки технологиче­
ских линий, заменены на более эффек­
тивные около 40 дробильно-сортировоч­
ных установок.

На 16 предприятиях нерудной про­
мышленности внедрена комплекс­
ная система управления качеством 
продукции (КСУКП). Выпуск аттестован­
ного щебня по отношению к 1980 г. воз­
рос на 10,4% и составил в целом по 
министерству 88,2%.

В ходе смотра-конкурса на лучшее 
качество строительства многие органи­
зации и предприятия Министерства до­
бились высоких производственных и ка­
чественных показателей. Так, активное 
участие в конкурсе всех рабочих и ин­
женерно-технических работников, внед­
рение КС УКС, применение эффектив­
ных методов и средств лабораторного и 
геодезического контроля и массовое 
внедрение бригадного подряда позво­
лили коллективу Краснодаравтодора по­
строить и сдать в эксплуатацию 125 км 
дорог с первого предъявления без недо­
делок с высокими качественными оцен­
ками.

Систематическая работа, направлен­
ная на повышение качества работ, со­
кращение нормативных сроков строи­
тельства и выполнение 82% работ ме­
тодом бригадного подряда, дали воз­
можность Мостостроительному управле­
нию Марийскавтодора построить и сдать 
в эксплуатацию с гарантийными паспор­
тами, без недоделок восемь мостов, в 
том числе пять общей длиной 353 м 
на отлично.

ДСУ-2 строительного управления № 2 
республиканского объединения Росавто- 
магистраль за счет эффективного внед­
рения новой техники и передовой тех­
нологии, а также рационализаторских 
предложений добилось досрочного вво­
да в действие всех объектов с высокими 
оценками качества и гарантийными пас­
портами. Работы на подходах к мосту 
через канал имени Москвы закончены 
на полтора месяца раньше планового 
срока и приняты с оценкой отлично.

Совершенствование технологических 
линий, развитие складского хозяйства, 
улучшение условий труда, внедрение 
прогрессивных форм оплаты, хорошая 
организация лабораторного контроля за 
качеством продукции позволили коллек­
тиву Асбестовского карьероуправления 
выпустить более 1 л*лн. м3 щебня, пол­
ностью соответствующего первой кате­
гории качества.

Высоких качественных показателей ра­
боты добились дорожно-строительные 
управления: №  2 Кемеровавтодора, № 1 
Камчатавтодора, №  3 Пермавтодора, 
№ 1 Мордовавтодора, №  1 Ставрополь- 
автодора, № 1 Челябинскавтодора, уп­
равление механизации и мостострои­

тельное управление Кемеровавтодора и 
многие другие организации.

Дальнейшего улучшения проектирова­
ния, повышения творческой активности 
добились Хабаровский, Барнаульский и 
Саратовский филиалы Гипродорнии.

Коллегия Минавтодора РСФСР и пре­
зидиум ЦК профсоюза признали побе­
дителями и присудили дипломы первой, 
второй и третьей степени с денежными 
премиями 15 коллективам организаций 
и предприятий и дипломы — 12 коллек­
тивам. В 12 коллективах отмечена по­
ложительная работа, направленная на 
улучшение качества строительства. Кро­
ме этого, 12 коллективов представлены 
в Республиканскую комиссию Госстроя 
РСФСР для поощрения по итогам Все­
союзного общественного смотра-кон­
курса на лучшее качество строительства 
в 1981 г.

Дипломы первой степени с денежны­
ми премиями в размере 4000 руб. при­
суждены Краснодарскому краевому про­
изводственному управлению строитель­
ства и эксплуатации автомобильных до­
рог; ДСУ-2, управлению механизации и 
мостостроительному управлению Кеме­
ровавтодора; мостостроительному уп­
равлению Марийскавтодора.
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Дипломы второй степени с денежны­
ми премиями 2500 руб. присуждены Ас- 
бестовскому карьероуправлению; м о­
стостроительному управлению № 3 про­
изводственного объединения «Авто­
мост»; ДСУ-1- Камчатскавтодора и Хаба­
ровскому филиалу Гипродорнии; ДСУ-4 
Азово-Черноморской автомобильной до­
роги, МСУ-9 объединения «Автомост» и 
Ростовскому филиалу Гипродорнии.

Среди награжденных дипломами 
третьей степени с денежными премиями 
1000 руб. и дипломами без премий: 
ДСУ-2 управления строительства № 2, 
ДРСУ-3 автомобильной дороги М оск­
в а — Ленинград и Ленинградский филиал 
Гипродорнии, ДСУ-2 Каббалкавтодора, 
ДСУ-1 Владимиравтодора, производст­
венное объединение Обидимдорстрой- 
материалы.

Отмечена положительная работа в де­
ле улучшения качества строительства 
коллективов: ДСУ-2 автомобильной до­
роги Красноярск — Иркутск, ДСУ-1 Ив- 
автодора, ДСУ-2 управления строитель­
ства № 3, Печерского ДРСУ Комиавто- 
дора, Петрозаводского ДРСУ Карелав- 
тодора и др.

Однако положительные итоги конкур­
са не дают повода умалчивать о серьез­
ных недостатках в его организации, про­
ведении и в полученных результатах. 
Так, руководители некоторых дорожных 
областных, краевых и автономных рес­
публик, автодоров и соответствующих 
комитетов профсоюзов, отнеслись к это­
му важному мероприятию безответст­
венно, ограничились лишь формальным 
созданием смотровых комиссий, кото­
рые в свою очередь работали неудов­
летворительно. К ним, в первую оче­
редь, относятся руководители автодо­
ров и комитетов профсоюзов Удмуртии, 
Калининграда, Оренбурга, Татарии, Ха­
баровска, Иркутска, Калмыкии, Пензы, 
Томска и др.

Анализ итогов смотра-конкурса пока­
зывает, что там, где конкурс проводят 
формально без должной борьбы за ка­
чество, допускается брак, грубые 
нарушения проектных решений, СНиП. 
Только авторский надзор Гипродорнии, 
например, был вынужден 55 раз при­
останавливать работы по причине низко­
го качества и 83 раза отметил невыпол­
нение строителями своих ранее данных 
указаний.

Имеются случаи выпуска проектно­
сметной документации низкого качест­
ва, включения участков дорог, имеющих 
значительные качественные недостатки, 
в перечень объектов показательного 
строительства. Некоторые карьероуп­
равления продолжают выпуск неаттесто- 
ванной продукции и не принимают мер 
к повышению ее качества. Подобных 
фактов, к сожалению, в практике встре­
чается еще немало.

Смотр-конкурс на лучшее качество 
строительства продолжается. Провести 
его активно, мобилизовать коллективы 
строительных и проектных организаций, 
промышленных предприятий на даль­
нейшее улучшение качества и выполне­
ние государственного плана и социали­
стических обязательств к 29 декабря 
1982 г. будет лучшим подарком дорож ­
ников к знаменательной дате — 60-ле­
тию образования СССР.

В помощь и з у ч а ю щ и м
Э К О Н О М И К У
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Спец. корр. журнала И. Гаврилов

Экономическая учеба 

помогает экономить 

материалы, успешно 

выполнять план
Далеко за пределами Витебщины из­

вестно об отличной работе расположен­
ного там дорожно-строительного треста 
№ 1 Миндорстроя БССР. Коллектив это­
го треста в 1981 г., как и в предыдущие 
годы, выполнил свои обязательства по 
всем технико-экономическим показате­
лям. План ввода автомобильных дорог 
был выполнен к 7 ноября, а строитель­
но-монтажных работ — к 15 декабря. 
Кроме этого, дополнительно выполнено 
строительно-монтажных работ на сумму
421,4 тыс. руб., производительность тру­
да возросла при этом на 4,5%.

За 1981 г. трест вторично признан по­
бедителем во Всесоюзном социалисти­
ческом соревновании и награжден пере­
ходящим Красным знаменем ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ с занесением на Всесоюзную 
доску Почета ВДНХ СССР.

За прошлый год в тресте осуществле­
но 12 мероприятий по новой технике с 
экономическим эффектом 204,2 тыс. руб. 
Рационализаторами внедрено 55 рацио­
нализаторских предложений с экономи­
ческим эффектом 191,5 тыс. руб.

Умело организованное соревнование 
под девизом «Экономика должна быть 
экономной», «Социалистическим обяза­
тельствам — инженерное обеспечение и 
экономический расчет» позволило рабо­
чим, занятым на строительно-монтаж­
ных работах, перекрывать нормы выра­
ботки на 28,6%. Экономия сырьевых и 
топливно-энергетических ресурсов со­
ставила 53,3 тыс. руб.

В течение года коллектив треста сэко­
номил 228,5 т условного топлива, 518,8 
Гкал. топливной энергии, 68,6 тыс. кВт-ч 
электроэнергии, 21,3 т металла, 781 т 
битума и других материалов. На сэко­
номленном сырье и материалах выпу­
щено продукции на 132,4 тыс. руб.

За достижение высоких результатов 
во Всесоюзном общественном смотре 
эффективности использования сырья, 
материалов и топливно-энергетических 
ресурсов трест награжден дипломом 
ВЦСПС, ЦК ВЛКСМ и Госснаба СССР.

Успешно начал коллектив треста и 
второй год одиннадцатой пятилетки За 
2 мес. 1982 г. план строительно-монтаж­
ных работ по генподряду выполнен на 
106,9%, в том числе собственными си­
лами на 106,1%. Все ДСУ треста успеш­
но справились с плановыми заданиями 
2 мес. 1982 г.

Достичь высоких производственных 
результатов в значительной степени по­
могает экономическая учеба работников 
треста. Ей охвачены 56% всех работаю­
щих.

Экономической учебой руководит со­

вет по экономическому образованию 
треста, в состав которого входят секре­
тарь партийной организации управления 
М. Н. Сухин, ст. инж. по кадрам Н. П. 
Авксентьев, гл. инж. ДСУ-3 Н. Я. Гурко 
и др. Возглавляет совет гл. инж. треста
В. Ф . Макишин.

Работа совета строится на основе пер­
спективного плана экономической учебы 
на одиннадцатую пятилетку, исходя из 
которого составляются планы на теку­
щий учебный год. В них конкретизиру- 

‘ ются задачи и программы курсов в со­
ответствии со сложившейся обстано­
вкой. Так, на 1981— 1982 учеб. г. 670 слу­
шателей из числа рабочих, ИТР и слу­
жащих были оперативно переведены на 
изучение новых курсов «Бережли­
вость — черта коммунистическая» и 
«Экономная экономика».

В планах большое место уделяется 
вопросам подготовки и переподготовки 
пропагандистских кадров, контроля за 
ходом учебы, обеспечения пропаганди­
стов учебно-методической литературой 
и справочными материалами, усилению 
практической направленности экономи­
ческого образования. Выбору руководи­
телей занятиями уделяется большое 
внимание. Как правило, это специалисты 
с большим опытом, теоретически гра­
мотные, умеющие работать с различны­
ми категориями рабочих, инженерно- 
технических работников и служащих.

Однако пропагандисты не могут огра­
ничиваться старым багажом, а должны 
постоянно повышать свои методические 
и теоретические знания. Кроме того, 
молодые пропагандисты имеют недоста­
точную методическую подготовку. Учи­
тывая это, совет по экономическому об­
разованию проявляет постоянную забо­
ту об учебе пропагандистов. Осуществ­
ляется это следующим образом. Одни 
пропагандисты проходят подготовку на 
недельных семинарах в учебно-курсо­
вом комбинате Миндорстроя БССР; дру­
гие посещают семинары, проводимые 
советом по экономическому образова­
нию Миндорстроя БССР и местными 
партийными органами. Часть пропаган­
дистов занимается в университете марк­
сизма-ленинизма. Но для выработки 
единой практической направленности 
проведения занятий совет по экономи­
ческому образованию треста проводит 
свои семинары, на которых пропаганди­
стов ориентируют на связь со своим 
производством, мобилизацию слушате­
лей на успешное выполнение производ­
ственных планов, экономное расходова­
ние материальных ресурсов и укрепле­
ние трудовой дисциплины.

К услугам пропагандистов в дорож­
ных организациях треста функционирует 
десять кабинетов и уголков экономиче­
ского образования.

Планово-экономический отдел ежеме­
сячно высылает в ДСУ треста анализ 
выполнения плана по хозяйствам и еже­
квартально — информацию о результа­
тах хозяйственной деятельности треста. 
Знакомство с этими материалами помо­
гает пропагандистам более предметно, 
со знанием дела проводить занятия со 
слушателями.

Серьезное внимание совет уделяет 
контролю за организацией и качеством 
проведения занятий.

Так, было проверено проведение пер­
вых занятий в новом учебном году. Чле­
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ны совета, лично присутствуя на заня­
тиях, выявили их положительные и от­
рицательные стороны, а затем на засе­
дании совета обсудили итоги первых за­
нятий в системе экономического обра­
зования работников хозяйств и управле­
ния треста, на котором выступили пред­
седатели советов по экономическому 
образованию ДСУ-3, ДСУ-7 и УПТК. На 
заседании были намечены пути улучше­
ния организации и качества проведения 
занятий. В частности, было рекомендо­
вано усилить практическую направлен­
ность занятий, более активно мобилизо­
вывать слушателей на повышение каче­
ства дорожно-строительных работ. В 
феврале совет на своем заседании об­
судил проблему «Об усилении влияния 
занятий в системе экономического обра­
зования на экономное и рациональное 
использование сырьевых, топливно-энер­
гетических и других материальных ре­
сурсов в 1982 г.».

На заседании была отмечена высокая 
эффективность использования ресурсов 
в бригадах, работающих по методу 
бригадного подряда. В 1981 г. в тресте 
работало десять таких бригад. Ими вы­
полнено дорожных строительных работ 
на сумму около 8 млн. руб. Призна­
но необходимым изучение опыта этих 
бригад в системе экономического обра­
зования.

Совет планомерно проводит проверки 
работы системы экономического обра­
зования ДСУ-3 треста по выполнению 
планов работы и личных творческих пла­
нов пропагандистов. Пропагандисты да­
ют совету отчет о подготовке к итого­
вым занятиям, проведении смотра-кон­
курса на лучшую постановку экономи­
ческой учебы, об итогах занятий и т. п. 
Интересно и с большой пользой про­
шел, например, в ДСУ-2 слет молодежи 
и наставников. На нем с докладом «Пу­
ти совершенствования воспитания рабо­
чей молодежи в свете решений XXVI 
съезда КПСС» выступил член партийно­
го бюро Н. С. Егоров.

Опытом работы поделились машинист 
экскаватора, кавалер орденов Ленина и 
Трудового Красного Знамени М. И. Ф и ­
липенко производитель работ Г. К. Ку- 
кавко и др. Участники слета в своих 
выступлениях рассказали о трудовом 
воспитании молодежи, передовых мето­
дах работы, бережном отношении к 
сырью и материалам и т. д. Лучшим на­
ставникам и молодым рабочим и спе­
циалистам были вручены грамоты и по­
дарки. В заключение все участники сле­
та с целью обмена опытом посетили 
участки строящихся дорог, где демонст­
рировались передовые методы труда. 
В организации и проведении этого слета 
приняли активное участие зам. предсе­
дателя совета по экономическому обра­
зованию Н. П. Авксентьев и член совета 
председатель профкома В. И. М арков­
ский. *

Целеустремленность, настойчивость, 
широкое поле деятельности совета по 
экономическому образованию дорожно­
строительного треста №  1 может слу­
жить хорошим примером улучшения ра­
боты, направленной на обучение трудя­
щихся Миндорстроя БССР в системе 
экономического образования для всех 
организаций дорожной отрасли.

Ст. инж. по экономическому 
образованию Е. С. Куркин
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Новое 
в мостостроении

Продольная надвижка стальных не­
разрезных или разрезных, временно 
объединяемых в неразрезные, пролет­
ные строения давно известна в мосто­
строении и является одним из наиболее 
прогрессивных способов монтажа. В по­
следние годы продольная надвижка в 
связи с применением шпренгельного 
усиления надвигаемых пролетных строе­
ний и заменой накаточных путей путя­
ми скольжения по антифрикционным 
резино-фторопластным опорам сколь­
жения получила дальнейшее развитие. 
С начала 60-х гг. в СССР и за рубежом 
освоен и получил широкое распростра­
нение способ конвейерно-тыловой про­
дольной надвижки скольжением и ж е­
лезобетонных коробчатых неразрезных 
пролетных строений. Что касается по­
перечной передвижки стальных про­
летных строений, временно смонтиро­
ванных вне створа их окончательного 
местоположения, то в мировой практи­
ке известны лишь некоторые примеры.

В Бельгии в 1980 г., в связи с ушире- 
нием канала и возникшей необходимо­
стью постройки через него нового мо­
ста, арочное с затяжкой пролетное 
строение ранее существовавшего моста 
массой 1400 т, а со вспомогательными 
устройствами — 1820 т было передви­
нуто на 43 м с помощью двадцати­
осных платформ (по 12 колес на пнев­
матических шинах в каждой оси). Про­
летные строения на платформы пере­
несены с использованием мощных гид­
равлических домкратов, а перемещение 
платформ с пролетным строением вы­
полнено лебедками с гидравлическим 
приводом. Несмотря на сильный (до 
120 км/ч) ветер, передвижка выполнена 
в течение 4 ч. В 1981 г. таким же спосо­
бом передвинут еще один мост на 83 м.

В ФРГ при строительстве вантового 
путепровода в г. Дюссельдорфе по схе­
ме 41,64+126,3+42,34 м способом про­
дольной надвижки без нарушения дви­
жения по пересекаемой железной до­
роге была применена также попереч­
ная передвижка по путям скольжения 
на 3,5 м. Выработанная при этом1 тех­
нология была использована, но в более 
крупном масштабе, на мосту через р. 
Рейн у с. Оберкасселя.

Старый мост через р. Рейн, разру­
шенный в 1946 г., и восстановленный в 
1948 г. не удовлетворял резко возрос­
шей интенсивности движения транспорт­
ных средств. Поскольку перенос дви­
жения оказался невозможным, было ре­
шено новое однчпилонное, одноплос­
костное стальное вантовое пролетное 
строение по схеме 5X51,55+257,75 +  
+ 7 5  м возводить на временных опорах 
вне створа старого моста (опоры кото­
рого использованы) с последующей его 
поперечной передвижкой на 47,5 м. 
Стальная балка жесткости представляет 
собой трехъячеистую коробку высотой 
3,15 м (1/80 величины центрального про­

лета) с двухконсольной ортотропной 
плитой проезжей части и ортотропной 
плитой в уровне нижнего пояса. В пра­
вобережном пролете балка жесткости 
состоит из двух коробчатых балок с 
продолженной ортотропной плитой про­
езжей части. Пилон высотой 100 м в 
поперечном сечении имеет размеры: 
внизу 4,2X3,1, вверху 3,5X2,8 м и пред­
ставляет собой одноячеистую коробку. 
Пилон смонтирован из 13 элементов 
длиной по 8 м. В стадии поперечной пе­
редвижки вантовое пролетное строение 
массой 12700 т опиралось на четыре 
точки с опорными давлениями 500, 
10300, 1100 и 800 тс и соответственно 
перемещалось по четырем путям сколь­
жения из стальных листов и антифрик­
ционных тефлоновых прокладок. Пути 
скольжения взяли свое начало на вре­
менных опорах, на которых монтирова­
ли вантовое пролетное строение, далее 
продолжались по промежуточным изги­
баемым конструкциям и закончились на 
постоянных опорах. Средняя скорость 
передвижки (1 мм/с) обеспечивала син­
хронность и равномерность процесса.

Новое однопилонное стальное ванто­
вое пролетное строение длиной 486 м 
общей массой 1200 т моста через р. 
Рейн на автомобильной дороге Ной- 
вид — Вайсентурм было передвинуто 
на 16,25 м в створ старого моста, по­
строенного в 1934— 1935 гг. и восста­
новленного в 1949— 1950 гг. Строитель­
ство нового моста начато в июне 1974 г., 
а разборка старого моста длиной 457 м 
с центральным пролетом 178,5 м — в 
декабре 1977 г. Таким образом, возве­
дение нового пролетного строения вне 
створа старого моста позволило в те­
чение 3,5 лет продолжать интенсивное 
движение по старому мосту. Оно было 
приостановлено на 52 ч только на пе­
риод передвижки нового пролетного 
строения, при этом движение судов по 
реке не было прервано. Собственно пе­
редвижка пролетного строения осуще­
ствлена в течение 15 ч. Пути передвиж­
ки были сконструированы применитель­
но к освоенному способу перемещения 
скольжением, осуществленному 36-ю 
гидравлическими домкратами и систе­
мой стальных тяг сечением 250X50 мм. 
Суммарная мощность домкратов 19,6 
тыс. тс. Для уменьшения коэффициента 
трения в плоскости перемещения хро­
мированного листа по тефлоновым про­
кладкам применили селиконовую смаз­
ку. Под А-образным пилоном высотой 
89 м была предусмотрена специальная 
опора скольжения, рассчитанная на вос­
приятие ‘значительного опорного давле­
ния.

Пойменная часть моста через р. Ве- 
зер в г. Бремене по схеме 33,15 + 6 Х  
Х32,8+29,65 м имела между двумя ко ­
робчатыми раздельными пролетными 
строениями просвет 9,16 м. Впоследст­
вии было решено просвет расширить 
до 13,5 м, возвести дополнительные 
опоры и ввести две П-образные балки, 
доведя общую, теперь уже безраз­
дельную, ширину моста до 37 м. Рас­
ширение просвета между ранее постро­
енными пролетными строениями выпол­
нено путем их поперечной передвижки 
во внешнюю сторону на 2,5 м (масса 
каждого из них 4800 т). Пути попереч­
ной передвижки имели ширину 65 см 
и различную высоту.
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До постройки в 1966 г. висячего м о­
ста через р. Северн в Шотландии по 
схеме 300+1000+  300 м в висячих про­
летных строениях подвески устраивали 
вертикальными, хотя автор проекта мо­
ста Ж. Робертс и до этого предвосхи­
щал возможность повышения жесткости 
таких пролетных строений путем устрой­
ства наклонных подвесок взамен тради­
ционных вертикальных.

Преимущества наклонных подвесок 
были неопровержимо подтверждены 
Ф . Леонградтом (ФРГ) на основе иссле­
дований модели в 1968 г. Применитель­
но к  висячему мосту через Босфор по 
схеме 231+1074+255 м, на котором 
применили наклонные подвески, была 
предложена схема статического расче­
та, по которой висячая система рас­
сматривается как решетчатая с резким 
нарастанием высоты от середины про­
лета до головы пилона. Поскольку от­
ношение высот исключительно мало, 
была рассмотрена возможность опре­
деления максимального прогиба в се­
редине центрального пролета как для 
одноконсольной балки пролетом, рав­
ным половине центрального пролета. 
Вычисленный по этой расчетной схеме 
прогиб был равен 1,27 м, а измеренный 
в натуре от расчетной нагрузки — 1,22 м. 
Этим подтверждена правомерность при­
нятой схемы. Был параллельно выпол­
нен расчет прогиба в середине цент­
рального пролета применительно к вер­
тикальным подвескам, который оказал­
ся равным 1,47 м, т. е. на 15% больше, 
чем при наклонных подвесках.

В последние три десятилетия в ФРГ 
построено немало железобетонных 
предварительно напряженных мостов, 
многие преимущества которых, по 
сравнению с ранее применявшимися 
конструкциями (трещиностойкость, воз­
можность перекрытия больших проле­
тов, применение эффективной техноло­
гии возведения, образование любых 
статических систем, создание благо­
приятных в архитектурном отношении 
форм) обязаны предварительному на­
пряжению железобетонных конструк­
ций. За немногими исключениями пред­
варительное напряжение осуществляет­
ся путем натяжения пучков высокопроч­
ной проволоки или прядей, расположен­
ных в каналах, в которые под давле­
нием нагнетается раствор. От качества 
раствора и степени заполнения каналов 
зависит сцепление пучков с бетоном, а, 
следовательно, и монолитность конст­
рукций. Для достижения этого в ФРГ 
в течение ряда лет в раствор вводят 
химические добавки Трикозал 181 и 183 
в сочетании с алюминиевой пудрой. 
Многолетние исследования, выполнен­
ные как на теоретической основе, так и 
на построенных железобетонных пред­
варительно напряженных мостах, пока­
зали, что Трикозал не вызывает никако­
го повреждения арматуры. Поскольку 
появление хрупкого состояния армату­
ры можно было связать с содержанием 
водорода, дополнительные исследова­
ния проводили в ранней стадии нагне­
тания раствора, в течение первых двух 
дней при трехкратном повторении. И 
эта стадия не оказала влияния на проч­
ность и не вызвала в пучках явления 
хрупкости.

п н и  К р и т и к а   пт
и библиография

Дороги Севера
Книга «Автомобильные дороги Севе­

ра» 1 под редакцией д-ра техн. наук 
проф. И. А. Золотаря —  одна из немно­
гих монографий, посвященных автомо­
бильным дорогам в условиях вечной 
мерзлоты.

Наиболее подробно в книге рассмот­
рены вопросы наледеобразования, ма­
лых искусственных сооружений, эк­
сплуатации дорог и строительства ав­
тозимников (занимающие 45% объема 
книги). В то же время в книге отсутст­
вуют разделы, относящиеся к подготов­
ке строительного производства и к  под­
готовительным работам.

В книге отсутствует совершенно необ­
ходимая здесь карта криолитозоны 
СССР, наглядно демонстрирующая рас­
пространение многолетнемерзлых грун­
тов. Не приводится также карта север­
ной строительно-климатической зоны по 
СНиП II-A. 6-72 с физико-географиче­
скими характеристиками подзон, где 
происходит рассматриваемое в книге 
строительство. Нет сведений, какими ис­
следованиями установлено деление пер­
вой дорожно-климатической зоны на 
три района, два из которых к районам 
Севера не относятся. Зона, куда входят 
районы распространения многолетне­
мерзлых грунтов, разбита на предлагае­
мые авторами дорожно-климатические 
зоны, не связанные с состоянием этих 
грунтов —  главным фактором при рас­
четах конструктивных элементов и в 
технологии строительства.

Важнейшее значение на Севере при­
обретает борьба с вредными влияниями 
мерзлотных процессов, а также исполь­
зование благоприятных условий, созда­
ваемых мерзлотой. В книге ж е  эти во­
просы занимают 5% объема, из которых 
лишь две страницы посвящены особен­
ностям многолетнемерзлых грунтов. Со­
вершенно не изложено влияние на зем­
ляное полотно, дорожную одежду, 
фундаменты мостов и труб морозобой- 
ного растрескивания.

Мерзлые грунты, сцементированные 
льдом, обладают особенным свойством 
изменять свои физико-механические 
свойства при изменении температуры. 
Это свойство, широко используемое в 
расчетах, не нашло отражения в книге.

В книге приводятся многочисленные 
расчеты конструктивных элементов ав­
томобильных дорог, некоторые из кото­
рых, несмотря на сложность, практиче­
ски не дают надежных результатов. В 
первую очередь это относится к ком ­
плексному расчету .земляного поЛотна. 
В нем используются данные многочис­
ленных работ без всякого объяснения. 
При дальнейшем расчете используют 
неустойчивые во времени климатические 
характеристики.

В расчете используются коэффициен­
ты, «требующие для своего уточнения

специального исследования». В итоге по­
лучают результаты, требующие оптими­
зации, о которой пишется затем, что ее 
недостаточно. Это вполне понятно, в 
связи с «неясностью вопроса о смягче­
нии неравномерности осадки земляного 
полотна, проявляющейся на поверхно­
сти». На практике, когда возможно из­
менение первоначальной мерзлотно­
грунтовой обстановки за счет трудно 
учитываемой ориентации откосов, высо­
ты насыпи и отепляющего воздействия 
фильтрации воды, трудно рассчитывать 
на надежность предлагаемого комплекс­
ного расчета земляного полотна.

Варианты регулирования глубины от­
таивания грунтов с помощью пенопла­
стовой или иной теплоизоляции (исполь­
зование которой особенно эффективно 
при отрицательной среднегодовой тем­
пературе воздуха ниже — 5°С) не рас­
сматриваются.

Вопросы проектирования и строитель­
ства автомобильных дорог в южной зо­
не распространения многолетнемерз­
лых грунтов в книге не рассматривают­
ся. Так, наиболее сложная в технологи­
ческом отношении работа, связанная с 
возведением земляного полотна, изло­
жена лишь для конструкции, запроекти­
рованной по первому принципу. При­
чем возведение земляного полотна из 
глинистых грунтов рассматривается лишь 
по летней технологии из боковых ре­
зервов, что характерно для ограничен­
ного объема связных грунтов, уклады­
ваемых в насыпь на Севере. В то же 
время технология укладки немерзлых 
связных грунтов в насыпь при низких 
отрицательных температурах воздуха 
применялась раньше как при строитель­
стве земляных сооружений, запроекти- 

.  рованных по первому принципу, так и 
при возведении насыпей автомобиль­
ных дорог, запроектированных по вто­
рому принципу использования мерзлоты 
в основании.

К недостаткам книги можно отнести 
также отсутствие анализа зарубежных 
технических публикаций об автомобиль­
но-дорожном строительстве в аналогич­
ных по климату и состоянию многолет­
немерзлых грунтов районах.

В нашей периодической печати также 
имеются публикации о применении в 
дорожном строительстве синтетических 
нетканых материалов дорнит-1 и дор- 
нит-2, имеются методические рекомен­
дации к  их применению. Непонятно по­
чему авторы книги избежали упомина­
ния о свойствах таких материалов (за­
рубежных и отечественных).

К положительным сторонам моногра­
фии можно отнести наличие в ней более 
значительного, чем в других книгах, ма­
териала о строительстве нефте- и газо­
промысловых дорог в Западной Сибири, 
что, несомненно, облегчит строителям 
ориентирование в множестве проблем, 
возникающих при строительстве автомо­
бильных дорог в суровых условиях Се­
вера. Книга может сыграть определен­
ную роль в освещении некоторых зло­
бодневных вопросов дорожного строи­
тельства, но, к  сожалению, не может 
дать представления о строительстве ав­
томобильных дорог на Севере, как о 
едином, цельном процессе.

Инж. И. А. Хазан 1 М., Транспорт, 1981. Инж. Р. Н. Додонов.
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На X  пленуме 
Центрального 
правления НТО

На состоявшихся в г. Душанбе объ­
единенных X пленуме Центрального и 
XI Пленуме Таджикского республикан­
ского правлений НТО автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства рас­
сматривался вопрос об итогах XVII 
съезда профсоюзов СССР и задачах 
НТО автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства, вытекающих из ре­
чи Генерального секретаря ЦК КПСС 
товарища Л. И. Брежнева на XXVI съез­
де КПСС и решений съезда профсоюзов 
СССР.

В работе съезда приняли участие чле­
ны Центрального и Таджикского рес­
публиканского правлений НТО, ответст­
венные работники транспортных и до­
рожных министерств и ведомств, руко­
водители коллектива профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей­
ных дорог, ученые, инженерно-техниче­
ские работники.

С докладами на пленуме выступили 
директор НИИАТ Минавтотранса 
РСФСР В. Н. Иванов, директор Гипро­
дорнии Минавтодора РСФСР Е. К. Куп­
цов, начальник ВНИИБД МВД СССР
В. И. Жулев, ответственные работники 
Минавтотранса и Минавтодора Таджик­
ской ССР.

Докладчики и выступающие на пле­
нуме отметили, что научно-техническая 
общественность под руководством пар­
тийных и профсоюзных организаций 
совместно с хозяйственными органами 
проводит работу, направленную на раз­
витие научно-технического содружества 
коллективов научных организаций, авто­
транспортных предприятий, автомобиль­
ных заводов в борьбе за продление 
межремонтных пробегов автомобилей. 
Расширились трудовое содружество и 
четкое взаимодействие автотранспорт­
ников с коллективами железнодорожно- 

► го и водного транспортов. Достигнуты
определенные успехи в ускорении и по­
вышении качества строительства и ре­
монта автомобильных дорог.

Пленум принял постановление, в ко- 
’ тором была определена главная задача,

стоящая перед научно-технической об­
щественностью, — усилить организатор­
скую работу в области мобилизации 
трудящихся на успешное выполнение 
народнохозяйственных планов 1982 г. и 
пятилетки в целом, достойную встречу 
60-летия образования СССР. Для ее 
реализации необходимо широкое при­
влечение научных, инженерно-техниче­
ских работников, специалистов, рабо- 
чих-новаторов производства — всех 
членов НТО к дальнейшему глубокому 

■ изучению и пропаганде материалов
XXVI съезда КПСС, X V III съезда проф­
союзов СССР с разъяснением существа 
и значения задач, поставленных перед 
работниками автомобильного транс­
порта, дорожного хозяйства и службы

безопасности дорожного движения. 
Правлениям НТО предложено принять 
активное участие в развертывании и 
дальнейшем совершенствовании со­
циалистического соревнования за по­
вышение эффективности использования 
и качества работы автомобильного 
транспорта и дорожных машин, уровня 
культуры обслуживания пассажиров, за 
обеспечение высокого качества строи­
тельства и содержания автомобильных 
дорог, за более полное использование 

резервов, ускорение научно-техниче­
ского прогресса, за достижение высо­
ких конечных результатов при наимень­
ших затратах.

Перед республиканскими, краевыми, 
областными и городскими правлениями 
НТО пленум поставил ряд конкретных 
задач. Среди них широкое участие на­
учно-технической общественности во 
Всесоюзном общественном смотре 
внедрения достижений науки и техники 
в народное хозяйство, оказание актив­
ной помощи в выполнении важнейших 
научно-технических и целевых комплекс­
ных программ на основе договоров о 
творческом содружестве с организация- 
ми-участниками разработки и реализа­
ции этих программ, повышение роли 
НТО в борьбе за экономию на каждом 
рабочем месте, создании необходимых 
условий для развертывания всенарод-

В январе 1982 г. в Швейцарии в г. Да­
восе состоялся очередной Международ­
ный конгресс Постоянной Международ­
ной Ассоциации Дорожных Конгрессов 
по зимнему содержанию автомобильных 
дорог. На нем присутствовало более 700 
делегатов из 23 стран. Программа кон­
гресса включала доклады об основных 
актуальных вопросах зимнего содержа­
ния дорог и охраны окружающей сре­
ды, осмотр выставки машин и механиз­
мов для снегоуборки и борьбы со 
скользкостью, приборов и оборудования 
для установления образования и пред­
отвращения гололеда, демонстрацию 
кинофильмов о работе сиегоуборочных 
машин и оборудования некоторых фирм 
и о проведении противогололедных ме­
роприятий.

В докладах от Швейцарии, Швеции, 
Канады, Японии и Финляндии были от­
ражены состояние и направление иссле­
дований защиты дорог от схода снеж­
ных лавин, применения химических 
средств очистки дорог от снега и льда, 
способов предотвращения образования 
гололеда на покрытиях, вредного воз­
действия применяемых химических 
средств на растительность в придорож­
ной полосе и мероприятий к снижению 
их последствий и создание приборов 
для зимнего содержания дорог.

Для предупреждения схода лавин и 
предотвращения последствий в горных 
районах Швейцарии и Японии обращают 
большое внимание на прогноз и оценку 
лавинной опасности на основе сбора и 
анализа многолетней статистической ин-

ного движения за бережливость и эко­
номию.

Рекомендовано республиканским
правлениям НТО принимать участие в 
постановке и обсуждении в министер­
ствах, на совместных заседаниях воп­
росов научно-технического прогресса, 
направленного на дальнейшее развитие 
автомобильного транспорта, дорожного 
хозяйства и службы безопасности до­
рожного движения.

Пленум рассмотрел также вопрос о 
созыве очередного V III съезда НТО ав­
томобильного транспорта и дорожного 
хозяйства. Было решено созвать оче­
редной съезд 4 октября 1982 г. в М оск­
ве с программой съезда: отчеты о ра­
боте ЦП НТО автомобильного транспор­
та и шоссейного хозяйства и задачи об­
щества в свете решений XXVI съезда 
КПСС и ревизионной комиссии; выборы 
Центрального правления НТО, ревизи­
онной комиссии и делегатов на VI Все­
союзный съезд научно-технических об­
ществ.

Пленум выразил уверенность в том, 
что работники автомобильного транс­
порта, дорожного хозяйства и службы 
безопасности дорожного движения
страны еще шире развернут социалис­
тическое соревнование за выполнение 
планов 1982 г. и одиннадцатой пятилет-

формации с установлением очагов и 
участков наиболее опасных мест на ла­
винном кадастре.

Для достоверной оценки лавинной 
опасности используют также комплекс 
показателей, учитывающих рельеф, у к­
лон, высоту отложения снега, климати­
ческие условия, интенсивность и повто­
ряемость выпадения осадков, скорость 
ветра. В Швейцарии создано большое 
количество пунктов наблюдения, осна­
щенных приборами для измерения ме­
теорологических условий и состояния 
снегового покрова. Для этого использу­
ют электронные зонды, определяющие 
силы сопротивления в слоях, а получен­
ная информация обрабатывается на 
ЭВМ. По результатам составляется свод­
ка лавинной опасности для различных 
районов страны. Для оперативного 
предупреждения .используют приборы, 
работающие по принципу замыкания 
контактов в момент начала схода лавины 
и автоматически включающие в опре­
деленных местах на дорогах сигналы 
оповещания — светофоры, сирены. При­
меняют и протянутые в ущельях в лави­
ноопасных местах провода, раскачива­
ние которых падающей массой снега 
включает сигнал тревоги. Использование 
разнообразных приборов для оценки 
лавинной опасности и своевременного 
оповещения водителей и населения на 
лавиноопасных участках дорог гаранти­
рует проведение своевременных меро­
приятий к обеспечению безопасности 
движения.

Для оценки лавинной опасности, пред­

Международный конгресс 
по зимнему содержанию 

автомобильных дорог
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Рабочий орган распределителя соли с автоматическим  
дозированием (ФРГ)

упреждения схбда лавин, профилакти­
ческих мероприятий к их обезврежива­
нию в Швейцарии действует специаль­
ная лавинная служба. Она проводит ис­
кусственный сброс лавин обстрелом из 
орудий и минометов или сбрасыванием 
с вертолетов взрывчатки в особо опас­
ные места снегонакопления в соответ­
ствии с лавинным кадастром, осуществ­
ляет все спасательные мероприятия.

Защитные меры к предотвращению 
разрушительного действия лавин на до­
рогу и сооружения на ней подразделя­
ются на постоянные и временные, ^л я  
устройства постоянных защитных соору­
жений лавиноопасные зоны дифферен­
цируют на зоны обрушения, движения и 
отложения. В зонах обрушения стремят­
ся ограничить скопление снега, наноси­
мого ветром, предотвратить его движе­
ние над верхней границей лесопосадок 
снегоудерживающими сооружениями 
(из них наиболее эффективны стальные 
сооружения, Уэазмещенные на относи­
тельно близком расстоянии друг от дру­
га и имеющие высоту не менее 4 м с 
анкерным креплением в скальных поро­
дах). В зоне лесоз при возрасте деревь­
ев более 50 лет защитные функции рас­
пределяют между лесом и временными 
деревянными ограждениями.

В зонах движения постоянные меры 
защиты служат для отвода лавин в сто­
рону от сооружений, для пропуска их 
над защищаемой дорогой посредством 
галереи. Строительство галерей являет­
ся наиболее дорогостоящим защитным 
мероприятием.

В зонах отложения с относительно 
небольшим уклоном местности для со­
кращения пути продвижения и гашения 
энергии лавины возводят насыпи высо­
той до 20 м с устраиваемыми впереди 
тормозящими конусами.

Из-за высокой стоимости постоянные 
защитные сооружения оправданы лишь 
в местах с большой вероятностью схода 
лавин. Перекрытие дороги в момент 
искусственного обрушения лавин позво­
ляет свести к минимуму материальные 
потери и избежать человеческих жертв. 
В Швейцарии и Японии лавиноопасные 
участки дорог защищены галереями и 
навесами почти в 20% случаев.

Особое внимание на конгрессе было 
обращено на применение химических 
средств в борьбе со скользкостью на 
дорогах с точки зрения эффективности 
их применения и негативного воздейст­
вия на придорожную  растительность. 
При использовании сухой соли эффек­
тивность ее действия является отно­
сительно невысокой из-за отбрасыва­
ния колесами автомобилей к обочине. 
Увлажненная водой в количестве 20— 
40% или раствором хлористого кальция 
она обладает более высокой способно­
стью к  сцеплению со снегом и льдом 
на покрытии и поэтому продолжитель­
ность ее действия значительно больше. 
Наряду с применением сухих и увлаж­
ненных противогололедных солей раз­
работано оборудование для применения 
солевых растворов. Это позволяет сни­
зить расход соли вдвое и довести его 
до 5 г/м 2.

Приготовление растворов происходит 
в специальных резервуарах. Распреде­
лители имеют больший радиус действия, 
чем распределители сухих солей, в свя­
зи с чем интерес представляет автома­

тическое распределение солевых раст­
воров посредством форсунок, устанав­
ливаемых на разделительной полосе или 
обочинах на расстоянии 10 м друг от 
друга. Оснащенное сигнализатором го­
лоледа устройство включается автома­
тически и раствор соли из резервуара 
нагнетается насосом по распредели­
тельной системе в форсунки. В настоя­
щее время такие установки функциони­
руют на двух путепроводах на автома­
гистралях Швейцарии.

Следует отметить тенденцию обхо­
диться минимальным количеством соли, 
достаточным лишь для получения рых­
лого талого снега, который может быть 
убран с дороги специальным скребком. 
В Швеции для тонкого слоя льда уста­
навливают расход соли 8— 10 г/м2, для 
слоя снега — 15— 20 г/м 2. Ежегодный 
расход «оли составляет при этом в 
среднем около 7 кг/м  дороги. В то же 
время расход соли в Финляндии в пе­
риод с 1978 по 1981 гг. возрос с 300 
до 600 т/км. Снижение общего расхода 
соли на 15—20% при достижении необ­
ходимого эффекта возможно при при­

менении твердого хлористого натрия и 
раствора хлористого кальция.

Исследования, проведенные в послед­
ние годы в Швейцарии, Швеции и Ф ин­
ляндии, ставили целью изучение влия­
ния противогололедной соли на расти­
тельность в придорожной полосе. Раз­
брасываемая в зимний период соль дей­
ствует двумя различными путями на 
растительность. С одной стороны она 
попадает непосредственно на поверх­
ность растений, что приводит у хвойных 
пород деревьев к ожогам иголок. Раз­
брызгиваемый с проезжей части раст­
вор соли проникает в молодые побеги 
деревьев кустарников и приводит к их 
отмиранию. С проезжей части соль вы­
мывается в более глубокие слои почвы, 
где в течение вегетационного периода 
воспринимается многими видами расте­
ний и аккумулируется в их листьях. В 
почве натрий способствует повышению 
щелочности, что снижает потребление 
важных элементов, таких как железо и 
марганец. Установлено отсутствие отри­
цательного влияния соли на раститель­
ность на расстоянии более 25 м от до-
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Автоматические распределители соле­
вых растворов, стационарно устанав­
ливаемые на обочинах и разделительной  

полосе (Ш вейцария)

роги и на глубине более 0,5 м от по­
верхности земли. Выявление вредного 
действия соли -на растения привело к 
необходимости ее надлежащего хране­
ния. В Швеции используемая для дорог 
соль хранится под крышами или боль­
шими тентами в специальных небольших 
сооружениях с монолитным полом. Для 
предотвращения просачивания соли в 
нижележащие грунты укладывается гер­
метическое покрытие. Дренажная си­
стема соединяется с городской канали­
зацией. При отсутствии канализации 
устраивается система сбора воды для 
последующего транспортирования ее в 
цистернах.

В последние годы в Швейцарии боль­
шое внимание обращают на создание 
электронных датчиков образования го­
лоледа на дорогах, потребность в кото­
рых постоянно растет. Одно из таких 
устройств оснащено тремя зондами для 
получения влажности на поверхности 
покрытия, температуры покрытия, тем­
пературы и влажности воздуха и коли­
чества осадков. Полученные показатели 
регистрируются самописцами и переда­
ются в центр, где отображаются на све­
товом табло. Логический блок анализи­
рует данные и представляет их на табло 
по трем ступеням близости к критиче­
ской ситуации. Результаты .измерений 
могут показываться на одном и том же 
табло с нескольких пунктов и накапли­
ваться в запоминающем устройстве, что 
позволяет проследить характер измене­
ния метеорологических процессов во 
времени.

Использование в Швейцарии и в дру­
гих странах достижений современного 
приборостроения и внедрение их в

Плужны й снегоочиститель на автомо­
биле ВАЗ (Ш вейцария)

деятельность дорожно-эксплуатацион­
ных служб позволили повысить опера­
тивность и мобильность их действий, 
резко сократить время развертывания 
снегоочистительных машин при экстрен­
ном введении их в действие, четко 
представлять сложившуюся дорожную 
ситуацию и активно на нее воздейство­
вать.

На выставке было представлено около 
340 машин и оборудования для снего­
очистки дорог, аэродромов, тротуаров, 
разбрасывания соли и разбрызгивания 
солевых растворов, представленных 
фирмами ФРГ, Швейцарии, Англии, Да­
нии, Италии, Австрии, Канады, Норвегии, 
Швеции, Франции, Голландии.

Своевременная очистка дорог от сне­
га требует больших денежных затрат и 
много времени, но она оправдана, так 
как уплотненный колесами транспорт­
ных средств снежный и ледяной накат 
приходится удалять с большим трудом 
и большими затратами.

С материалами конгресса и проспек­
тами различных машин и оборудования 
можно ознакомиться в Союздорнии, 
Гипродорнии и Союздорпроекте.

В. А. Федотов, А. В. Ионов

Всесоюзное 
совещание 
по вопросам 
уширения 
мостов

В феврале 1982 г. во Львовском орде­
на Ленина политехническом интитуте 
им. Ленинского комсомола состоялось 
координационное совещание по комп­
лексной научно-технической программе 
«Разработка и внедрение эффективных 
методов уширения железобетонных ав­
тодорожных мостов». Совещание было 
организовано кафедрой строительных 
конструкций ЛПИ, Гипродорнии Минав­
тодора РСФСР и Львовским областным 
правлением научно-технического обще­
ства автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства.

В работе совещания приняли участие 
представители Львовского политехниче­
ского института (кафедра строительных 
конструкций) Министерства строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог 
УССР (Госдорнии и Укрремдорпроект), 
Министерства автомобильных дорог' 
РСФСР (Гипродорнии и его Воронеж­
ский филиал), Министерства строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог 
БССР (Белдорнии, Белдортехника), М о­
сковского автомобильно-дорожного ин­
ститута (кафедры экономики и мостов), 
Всесоюзного заочного инженерно-строи­
тельного института, Союздорнии, Бело­
русского политехнического института, 
представители проектных, строительных 
и эксплуатационных дорожных органи­
заций г. Львова и области.

Участники совещания выступили с док­
ладами и сообщениями, в которых осве­
тили современное состояние проблемы 
уширения мостов, изложили принципы, 
заложенные в основу назначения схем

уширения, расчетные предпосылки и ме­
тоды расчета уширяемых мостов, эконо­
мические аспекты проблемы, предста­
вили конкретные технологические реше­
ния уширения пролетных строений и 
опор, подняли вопросы подготовки и 
организации производства к внедрению 
эффективных методов уширения желе­
зобетонных автодорожных мостов.

Совещание отметило, что подавляю­
щее большинство искусственных соору­
жений, эксплуатируемых на дорогах 
страны, имеют недостаточный габарит 
проезжей части (в РСФСР — 80% мо­
стов, в БССР — 70— 75%, на Украине — 
60—70%), а это наносит огромный ущерб 
народному хозяйству страны, исчисляе­
мый сетнями миллионов рублей ежегод­
но. В настоящее время на практике к 
уширению мостов прибегают редко, 
предпочитая заменять пролетные строе­
ния или сооружения целиком. Основны­
ми причинами отказа от уширения со­
оружений является: отсутствие соответ­
ствующих нормативных документов; 
трудности в оценке реального состояния 
сооружения и влияния этого состояния 
на долговечность и грузоподъемность; 
отсутствие надежных и простых способов 
объединения конструкций между собой; 
отсутствие специализированных строи­
тельных организаций, предприятий или 
участков по изготовлению конструкций 
иных размеров, чем применяемые в на­
стоящее время, и занимающихся рекон­
струкцией сооружений.

В последние годы в различных органи­
зациях и ведомствах разрабатываются 
методы уширения автодорожных мостов. 
Наибольший объем исследований выпол­
нен в УССР (Миндорстрой УССР, КАДИ, 
ЛПИ), ряд технических решений опробо­
ван практикой реконструкции, разрабо­
таны республиканские рекомендации к 
уширению мостов. Исследования, выпол­
ненные в - Гипродорнии Минавтодора 
РСФСР, находятся в стадии опытной 
проверки технических решений на ре­
конструируемых мостах. Вопросам, свя­
занным с уширением опор, уделяют 
внимание во ВЗИСИ. Проводятся рабо­
ты, связанные с уширением и в НПО 
Дорстройтехника Миндорстроя БССР, 
где разработали альбом с опытными 
схемами реконструкции железобетон­
ных мостов.

Однако выполненная работа, будучи 
полезной и важной, не охватывает всего 
круга вопросов, возникающих при раз­
работке эффективных методов ушире­
ния, не имеет решения для ряда кон­
струкций пролетных строений, имеет 
спорные и непроверенные положения. 
Эта работа может рассматриваться как 
первый этап в решении проблемы, она 
требует обобщения и глубокого анализа.

Имеется большое количество конст­
руктивных решений уширения мостов, 
выдвигаемых Госдорнии, ЛПИ, КАДИ, 
Белдорнии, Гипродорнии, М АДИ, ВЗИСИ 
и другими организациями. Эти предло­
жения в различной степени удовлетво­
ряют существующие многообразные 
требования в различной мере учитыва­
ют возраст и состояние уширяемых кон­
струкций и основаны на различных рас­
четных предпосылках. Кроме того, су­
ществующие предложения имеют, как 
правило, недостаточную экономическую 
обоснованность.

Индустриальная база не готова сего-
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дня реализовать существующие предло­
жения к уширению мостов из-за отсут­
ствия, во многих случаях, необходимой 
оснастки, недостаточной типизации и 
унификации требуемых изделий. В суще­
ствующих предложениях недостаточна 
степень индустриализации, низок уро­
вень механизации работ по реконструк­
ции.

В докладе представителя кафедры 
экономики М АДИ  канд. эконом, наук
Э. В. Дингес была обоснована необхо­
димость решения, в первую очередь, 
технико-экономических вопросов, в том 
числе — создания нормативной базы для 
оценки эффективности решений, совер­

шенствования подхода к назначению га­
баритов искусственных сооружений, оп­
ределения оптимальных объемов работ 
по реконструкции мостов и очередности 
их проведения, разработки методики 
определения эффективности уширения и 
технико-экономической оценки различ­
ных схем уширения.

Представитель кафедры мостов КАДИ 
канд. техн. наук Е. Н. Страхова обрати­
ла основное внимание на требования, 
предъявляемые к разработке схем уши­
рения железобетонных пролетных строе­
ний и опор, подчеркнула важность со­
вершенствования методов расчета со­
оружений с целью более точной оценки 
их грузоподъемности и несущей способ­
ности отдельных элементов.

В докладе представителя Минавтодо­
ра РСФСР (Гипродорнии) подчеркнута 
необходимость наряду с поиском эконо­
мичных технических решений, разработ­
ки таких схем уширения, которые суще­
ственно повышали бы долговечность ре­
конструируемого сооружения и снижали 
расходы на содержание, позволяли уве­
личить класс нагрузки для сооружения и 
требовали бы минимального усиления 
элементов при уширении сооружения.

Рассмотренные на совещании конст­
руктивные конкретные решения ушире­
ния мостов можно отнести к двум груп­
пам — уширение пролетных строений и 
уширение опор, причем в первой группе 
решения могут быть объединены в че­
тыре подгруппы:

уширение пролетных строений с за­
меной крайних элементов (балок, плит) 
на более мощные, с монолитной плитой 
или с натяжением поперечной арматуры 
(ЛПИ);

уширение с увеличением жесткости 
крайних элементов путем прибетониро- 
вания к ним по всей высоте приставляе­
мых конструкций и объединением в про­
дольном направлении в температурно­
неразрезную систему по приставляемым 
частям (Гипродорнии);

уширение с использованием сборно­
монолитной или сборной накладных плит 
(с добавлением или без добавления до­
полнительных элементов) с включением 
их в совместную с балками работу (Мин- 
дорстрой УССР, КАДИ, ЛПИ);

уширение с использованием монолит­
ной накладной плиты, в том числе из 
бетона на напрягающемся цементе 
(Миндорстоой БССР, КАДИ).

При обсуждении предложений по 
уширению опор было подчеркнуто, что 
возможность уширения эксплуатируемо­
го сооружения и схема уширения в ос­
новном определяется состоянием и гру­
зоподъемностью опоры. Учет запасов в 
несущей способности опор за счет из­

менения характеристик грунта со време­
нем, разгрузка опор за счет изменения 
статической схемы пролетных строений, 
а также совершенствование методов 
расчета опор могут существенно упро­
стить схемы уширения опор, сделать 
возможным широко использовать схе­
мы, в которых не требуется уширения 
фундаментной части.

На Всесоюзном координационном со­
вещании было принято решение, в ко­
тором отмечены чрезвычайная важность 
для отрасли народного хозяйства рас­
сматриваемого вопроса; необходимость 
продолжения исследований в направле­
нии разработки эффективных методов 
уширения мостов и определения рацио­
нальной области применения тех или 
иных решений; целесообразность разра­
ботки общесоюзного нормативного до­
кумента по уширению мостов; ориента­
ция на максимальное использование в 
проектах уширения мостов элементов 
индустриального изготовления, сущест­
вующих опалубочных форм; необходи­
мость максимального использования су­
ществующих конструкций моста, суще­
ственного ограничения случаев замены 
сооружения; необходимость принятия 
срочных мер к подготовке отрасли к 
широкому внедрению эффективных ме­
тодов уширения.

Работу различных организаций и ве­
домств, связанную с уширением желе­
зобетонных автодорожных мостов, не­
обходимо вести в соответствии с на­
правлениями и рекомендациями, приня­
тыми на Всесоюзном координационном 
совещании. При этом необходимо вы­
полнить всестороннюю опытную про­
верку тех или иных технических реше­
ний в реальных условиях. Координация 
работ возложена на Гипродоонии.

Канд. техн. наук В. И. Шестериков

Дороги— 
селу

В Донецкой обл., где побывал ав­
тор, организованно ведется строитель­
ство сельских дорог. У управляющего 
трестом Облмежколхоздорстрой Н. Хо- 
менко было взято интервью.

— Николай Петрович, вероятно не­
далек тот день, когда в области будет 
окончательно решена проблема сель­
ских дорог.

— Действительно, мы строим много и 
в возрастающих темпах. Если в девятой 
пятилетке наш трест выполнил дорож­
ных работ на 42,6 млн. руб., то в деся­
той — уже на 59 млн. Ежегодно про­
кладываем к сельскохозяйственным 
объектам не менее 60 км  подъездных 
дорог. По существу сегодня у нас нет 
ни одного колхоза, который бы не имел 
сеть дорог.

В нынешнем пятилетии реконструи­
руем и проложим еще более 300 км 
дорог с асфальтобетонным покрытием. 
Особое внимание уделим качеству ра­
бот. Постоянно улучшаем свою мате­
риально-техническую базу. Развитию 
дорог в селах будет также способство­
вать предоставление колхозам креди­
тов на дорожное строительство. Теперь 
даже экономически слабые хозяйства

могут быстро развивать свою инфра­
структуру. Ну, а те колхозы, которые 
уже построили дороги, приступили к 
следующему этапу — благоустройству 
механизированных дворов, токов, тер­
риторий животноводческих комплексов.

— Вы имеете в виду Волновахский 
район, участника ВДНХ СССР?

— Да, прежде всего Волноваху. Там 
еще несколько лет назад окончательно 
решили проблему бездорожья. В про­
шлом году на сельскохозяйственных 
объектах благоустроили территорию в 
60 тыс. м2. Большие работы ведем там 
и в эти дни. Напримёр, в колхозе «Прог­
ресс» к 1 мая сдали крупный зерноток с 
подъездными путями стоимостью в
110 тыс. руб. Больше внимания стали 
уделять постройке внутренних дорог и 
устройству площадок хозяйства Марьин­
ского, Краснолиманского, Константи- 
новского районов. Всего за пятилетку 
колхозы области проведут благоустрой­
ство на площади, превышающей
2 млн. м2.

— Несколько слов, пожалуйста, о
традиционной помощи горожан сель­
ским труженикам. Каково их участие в 
строительстве дорог?

—  Городские предприятия дают нам 
все материалы, необходимые для ра­
бот. В Володарском и Новоазовском 
районах применяем отходы доменного 
и мартеновского производства жда­
новских заводов, в Старобешевском — 
используем шлаки Донецкого метал­
лургического завода. Минеральные до­
бавки, нужные для приготовления ас­
фальтобетонных смесей поставляет До- 
кучаевский флюсодоломитный комби­
нат. Золу берем на Славянской, Арте- 
мовской, Старобешевской и других, 
ТЭЦ. Поставки этих компонентов всегда 
своевременны.

— В работе строителей бывают и 
трудности. Есть ли они у вас и какого 
характера?

— Результаты в целом, как видите, 
неплохие. Но можно работать лучше. 
Однако есть причины, независящие от 
нас, и тут требуется помощь соответст­
вующих органов. Серьезные у нас пре-. 
тензии к донецкому тресту Неруд- 
пром, который несвоевременно и в ма­
лом количестве отгружает гранитный 
отсев, необходимый для приготовления 
асфальтобетонных смесей. А все пото­
му, что отсев дешевле, чем щебень, и 
сбывать его тресту экономически менее 
выгодно.

Подводят автотранспортные пред­
приятия области. Они не выделяют нам 
столько, сколько нужно, грузовых авто­
мобилей и автобусов, не всегда есть 
бензин для наших организаций. Отсюда 
и частые простои. Например, в первом 
и четвертом кварталах прошлого года 
строители в Новоазовском районе без­
действовали много смен. Хотелось бы, 
наконец, чтобы лучше заработали заво­
ды, выпускающие дорожно-строитель­
ные машины. Мы остро нуждаемся в 
асфальтосмесителях, укладчиках, кат­
ках.

Сельские дороги — забота общая. 
Только совместными действиями мы 
можем в короткий срок решить пробле­
мы строительства в наших селах хоро­
ших дорог.

Ф. Дригайло, член Союза 
журналистов СССР
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150 лет дорожной специальности 
в Ленинградском инженерно­

строительном институте
Дорожная специальность была созда­

на вместе с открытием Училища граж­
данских инженеров в Санкт-Петербурге 
в 1832 г. Это Училище — первое высшее 
учебное заведение России по подготов­
ке гражданских инженеров —  было об­
разовано с целью выпуска специалистов 
для «содержания, исправления и устрое­
ния дорог, мостов и переправ». И хотя 
в дальнейшем до 1906 г. Училище (с 
1882 г. Институт гражданских инжене­
ров) выпускало инженеров без разделе­
ния на узкие специальности, многие из 
выпускников института специализирова­
лись по строительству и эксплуатации 
дорог. Под их руководством строились 
и реконструировались шоссейные и 
грунтовые дороги, мосты, трубы и зда­
ния дорожной службы по всей России.

Курс строительного искусства включал 
изучение дорог, водостоков, дренажей, 
запруд, плотин и укрепления берегов. 
Кроме слушания лекций, студенты вы­
полняли учебные упражнения по земля­
ным работам и проекты сооружения до­
рог. В общем плане подготовки строи­
телей ш ирокого профиля учебный про­
цесс по дорожному делу и дорожному 
грунтоведению вели крупные инженеры 
и ученые страны: М. С. Волков, В. П. 
Гурьев, В. Р. Бернгард, Г. В. Розен А. С. 
Тиханов, В. В. Докучаев, Г. А. Земятчен- 
ский и др. Лекции по мостам читали 
профессора С. Б. Лукашевич, Н. А. Бе- 
лелюбский, Г. Н. Соловьев.

С переходом Института гражданских 
инженеров к  подготовке инженеров уз­
ких специализаций было открыто инже­
нерно-дорожное отделение. Специали­
зация студентов осуществлялась на по­
следнем курсе.

Характерными темами дипломных 
проектов того времени были планиров­
ка города с точки зрения городских со­
оружений, железнодорожный подъезд­
ной путь в связи с шоссейными и грун­
товыми подъездами, железный мост с 
подробными чертежами металлическо­
го строения и опор, гидротехническое 
сооружение.

Преподавателями института были соз­
даны уникальные курсы лекций и учеб­
ные пособия: «Сухопутные сообщения» 
(В. Р. Бернгард, 1885 г.), «Лекции по 
строительному искусству» (В. Р. Берн­
гард, 1898 г.), «Дренажные трубы» 
(И. Беспалов, 1857 г.) «Сухопутные сооб­
щения» (А. С. Тиханов, 1911 г.), «Замет­
ки по вопросам нашего дорожного 
строительства в ближайшем будущем» 
(А. С. Тиханов, 1907 г.) и др.

Одновременно с учебным процессом 
преподаватели института вели научные 
исследования и разработку практиче­
ских руководств и инструкций для про­
изводителей работ. М. В. Волковым в 
1857 г. было создано первое широкое 
руководство к проектированию, по­
строению и содержанию дорог. Г. В. Ро­
зен разработал «Руководство для про­
изводства изысканий, составления про­
ектов и смет по устройству мощенных, 
шоссированных и грунтовых дорог»

(1900 г.), «Руководство при устройстве и 
содержании земских дорог» (1902 г.). 
Преподаватели института и сотрудничав­
шие с ним ученые создали ряд других 
трудов по строительству дорог.

Особый интерес представляют инже­
нерные разработки В. П. Гурьева, изло­
женные им в книге «Об учреждении 
торцовых дорог и сухопутных парохо­
дов в России посредством компании» 
(1836 г.). В этой книге В. П. Гурьевым 
было предложено создать сеть маги­
стральных дорог с колейными покры­
тиями из торцовой шашки для органи­
зации движения вагонов и повозок с па­
ровыми тягачами. В летнее время ваго­
ны должны были иметь колесный ход, 
а в зимнее —  утепленные вагоны пред­
полагалось устанавливать на специаль­
ных полозьях. В. П. Гурьевым были раз­
работаны типовые конструкции торцо­
вых мостовых для различных условий 
проложения дорог. Торцовые мостовые 
получили сравнительно широкое рас­
пространение в дорожном строительст­
ве России и других странах. Применя­
лись они и в советское время. Заметим, 
что В. П. Гурьев один из первых пред­
ложил построить плотину для защиты 
Петербурга от наводнений и создания в 
Кронштадте мощного торгового порта. 
По верху плотины предполагалось уст­
ройство широкой дороги с покрытием 
в виде торцовой мостовой.

После Великой Октябрьской социали­
стической революции инженерно-до­
рожное отделение существовало до 
1925 г. Позднее в связи с образованием 
в 1929 г. автомобильно-дорожного фа­
культета при Ленинградском институте 
путей сообщения, а в 1930 г.— специаль­
ного Ленинградского автомобильно-до­
рожного института (ЛАДИ), при Ленин­
градском инженерно-строительном ин­
ституте вплоть до 1947 г. подготовка до­
рожников не велась.

Новый этап в подготовке инженеров- 
дорожников при ЛИСИ начался в 1947 г., 
когда был открыт автомобильно-дорож­
ный факультет. На этом факультете 
были созданы две профилирующие ка­
федры: «Изыскания, проектирование,
строительство и эксплуатация автомо­
бильных дорог» и «Мосты».

Основные усилия ученых института в 
области дорожного строительства после 
создания самостоятельного факультета 
были направлены на решение научно- 
исследовательских задач, объединяемых 
общей проблемной темой: «Повышение 
качества и снижение стоимости строи­
тельства и эксплуатации дорог в северо- 
западной части РСФСР».

Среди наиболее значительных науч­
ных работ в 50— бй-х гг. было исследо­
вание устойчивости земляного полотна 
в горной местности (Б. Г. Корнеев). Им 
был издан курс лекций по проектирова­
нию автомобильных дорог в горах. В то 
же время проводились исследования 
использования отходов промышленных 
предприятий Ленинградской обл. и Эс­
тонской ССР в дорожном строительстве.

Значительные исследования были вы­
полнены в области изучения долговеч­
ности дорожных одежд (С. В. Бельков- 
ский).

Исследования автоматизации процес­
са проектирования дорог привели к соз­
данию ряда программ для ЭВМ, внедре­
ние которых в Ленфилиале Гипродорнии 
позволило существенно снизить трудо­
затраты при проектных работах.

Предложенное совершенствование ме­
тодов оценки пространственной плавно­
сти автомобильных дорог с разработкой 
количественных критериев обеспечило 
возможность более строгой и объектив­
ной оценки различных сочетаний эле­
ментов плана и профиля.

Исследования кафедры в области раз­
мещения на автомобильных дорогах 
предприятий обслуживания пассажиров, 
подвижного состава й грузов вошли со­
ставной частью в Указания Минавтодора 
РСФСР.

Существенное развитие получили ис­
следования температурного режима це­
ментобетонных покрытий, а также про­
цессов водно-теплового режима и мо­
розного пучения городских дорог.

К числу наиболее интересных иссле­
дований в дорожном материаловедении 
относятся разработка композиционных 
вяжущих материалов На основе фурано- 
вых смол, укрепление грунтов компози­
ционными вяжущими материалами на 
основе древесных смол, исследование 
процессов укрепления глинистых грун­
тов алюмофторсиликатными вяжущими. 
Начиная с 1960 г. проводятся исследова­
ния применения в дорожном строитель­
стве сланцевых вяжущих материалов.

В настоящее время усилия ученых ка­
федры направлены на решение задач, 
поставленных XXVI съездом КПСС о 
повышений качества и эффективности 
работы во всех областях производства. 
Научные исследования включают изуче­
ние и внедрение в дорожное строитель­
ство местных материалов (в том числе 
побочных продуктов и отходов промыш­
ленных предприятий, а также укреплен­
ных грунтов); разработку рациональных 
конструкций земляного полотна и до-, 
рожных одежд; совершенствование тех­
нологии производства дорожных работ, 
обеспечивающее снижение трудоемко­
сти, материалоемкости и энергоемкости 
производственных процессов; разработ­
ку и внедрение комплексной системы 
управления качеством и совершенство­
вание организации работ в звене дорож­
но-строительный трест — строительное 
управление.

Разработки кафедры прошли произ­
водственную проверку и внедряются на 
объектах Главленинградинжстроя, Лен- 
автодора, Архангельскавтодора и других 
строительных организаций.

Научные исследования кафедры вхо­
дят составной частью в комплексно-це­
левые программы повышения качества 
дорожного строительства на 1981 — 
1985 гг. по проблемам Нечерноземья и 
охраны природы.

Коллектив кафедры ' встречает 150-ле­
тие дорожной специальности в ЛИСИ, 
имея четкую научную направленность и 
тесные творческие связи с производст­
венными и научно-исследовательскими 
организациями.

Д -р техн. наук, проф. М. Н. Першин, 
д-р техн. наук проф. А. П. Платонов
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Выставка 
творчества 
молодых

На ВДНХ СССР состоялась выставка 
научно-технического творчества моло­
дежи Москвы и Московской обл. Ряд 
экспонатов представлен молодыми но­
ваторами различных дорожных органи­
заций.

Сотрудниками Центрального проект­
но-конструкторского бюро РПО Рос- 
ремдормаш разработан и представлен 
на выставке прибор КП 120, предназна­
ченный для замеров объемов материа­
лов при определении плотности гравий­
ных покрытий и укрепленных грунтов. 
Прибор изготовлен Мытищинским опыт­
но-экспериментальным заводом (ОЭЗ).

В этом же конструкторском бюро 
разработана мешалка КП 118М, пред­
назначенная для приготовления асфаль­
тобетонной смеси (песчаной, мелко- 
или среднезернистой) в лабораториях. 
Управление мешалкой —  ручное, под­
держание температуры смеси —  авто­
матическое. Интервал регулирования 
температуры от 80 до 180° С. Вмести­
мость бака мешалки 10 л, размеры ме­
шалки 780Х450ХЮ 00 мм, масса 140 кг. 
Изготовляет ее также Мытищинский 
ОЭЗ. Годовой экономический эффект 
от внедрения мешалки составляет 3,6 
тыс. руб.

На опытном предприятии по освое­
нию и выпуску новой геологоразве­
дочной техники ПГО Центргеология 
(г. Пушкино) разработан и изготовлен 
активатор лежалых цементов с верти­
кальной камерой электромагнитной об­
работки. Он предназначен для восста­
новления физико-механических свойств 
цементов, утративших свою активность 
в результате длительного хранения. 
Устройство может быть также исполь­
зовано для обработки строительного 
гипса, глинопорошков и других подоб­
ных строительных материалов. Произ­
водительность прибора (по цементу) до 
300 кг/ч, потребляемая мощность 5 кВт 
при напряжении 380 В. Размеры прибо­
ра 1800X1200X1000 мм, масса 300 кг.

Обработка лежалого цемента или 
другого материала происходит в два 
этапа. Сначала куски слежавшегося ма­
териала дробят в специальной камере, 
размещенной под приемным бункером, 
затем дробленый материал просеивают 
с выводом неизмельченной части и по­
дают в камеру электромагнитной обра­
ботки, в которой осуществляется вто­
рой этап обработки —  активация мате­
риала.

Молодые новаторы этого же пред­
приятия представили на выставке уст­
ройство для дозирования сыпучих и 
тиксотропных материалов. Оно также 
может быть использовано для электро­
магнитной обработки материалов и пе­
ремешивания. Регулирование произво­
дительности устройства осуществляется 
путем изменения напряжения питания и 
может изменяться в широких пределах. 
В зависимости от физико-механических

сйойств Дозируёмбгб материала, макси­
мального размера его частиц и требуе­
мой максимальной производительности 
выбирается размер ячеек сетки. Диа­
метр рабочей камеры дозатора 50 мм, 
напряжение питания (через трансфор­
матор ) 50—250 В. Его. размеры 200Х 
Х 200Х400 мм, масса 5 кг.

При прокладке подземных коммуни­
каций (водопровод, канализация и др.) 
нередко приходится пересекать автомо­
бильные дороги. Рытье траншей, как 
известно, -требует прекращения движе­
ния автомобильного транспорта на пе­
риод производства работ. Поэтому вы­
годнее применять бестраншейную про­
кладку трубопроводов путем продавли- 
вания кожухов под дорогой. Для этого 
разрабатывают рабочий котлован, сте­
ны которого закрепляют шпунтом.

Бригада молодых рабочих одного из 
подразделений треста Мострансстрой 
изготовила инвентарное металлическое 
крепление стен рабочего котлована. 
Оно состоит из двух частей — рабочей 
и опорной. Рабочая часть служит для 
придания направления и уклона кожуху. 
В опорной части на металлической под­
ставке крепятся гидродомкраты, над 
ними на металлической раме смонтиро­
ваны насосная установка и бак с рабо­
чей жидкостью.

Масса инвентарного крепления со­
ставляет 6 т (без гидродомкратов и на­
весной установки), его длина в рабочем 
положении — 9000 мм, ширина 2160 мм. 
Транспортируют инвентарное крепле­
ние на грузовом автомобиле с прице­
пом. На его сборку и подготовку к ра­
боте затрачивается не более 1 ч, а на 
разборку — 40 мин. Крепление рассчи­
тано на 100 продавливаний. Годовой 
экономический эффект от его приме­
нения составляет более 26 тыс. руб.

Представленный на выставке высоко­
прочный дорожный бетон разработан 
молодыми специалистами Союздорнии. 
Он имеет высокую прочность на растя­
жение при изгибе и морозостойкость 
(М рз 300 и выше при испытании в со­
лях). Достигается это за счет введения 
комплексной химической добавки и 
водо-цементного отношения 0,30—0,35. 
Высокопрочный бетон приготовляется и 
укладывается по обычной технологии. 
Толщина цементобетонного покрытия 
при его использовании может быть сни­
жена на 6— 13 см в зависимости от про­
ектной толщины покрытия и марки бе­
тона. Экономический эффект при этом 
составляет 5—7 тыс. руб. на 1. км по­
крытия шириной 7,5 м.

Практика строительства и эксплуата­
ции мостов с ортотропными плитами 
показала, что для надежной долговре­
менной работы покрытия проезжей ча­
сти необходимо обеспечить его посто­
янное сцепление с металлическим ли­
стом.

Молодыми специалистами Союздор­
нии разработана и представлена на вы­
ставке конструкция одежды проезжей 
части на ортотропных плитах, в которой 
сцепление асфальтобетонного покрытия 
с металлом достигается благодаря уст­
ройству специального слоя, содержаще­
го щебень, что и обеспечивает их сов­
местную работу.

Конструкция одежды включает анти­
коррозионный слой толщиной 60 мкм, 
выполненный из эпоксидно-цинковой

ГруНТовки ЗП-657, защитнб-сцёпЛякЬЩий 
слой толщиной 2,5—4,0 мм из эпоксид­
но-битумной (эпоксидно-дегтевой) ком­
позиции с втопленным в нее щебнем 
размером 10— 15 мм и двухслойное ас­
фальтобетонное покрытие толщиной 
70 мм из мелкозернистой асфальтобе­
тонной смеси типа Б.

Прочность сцепления грунтовки 
ЭП-057 со сталью при сдвиге состав­
ляет 140 кгс/см2. Прочность эпоксидно­
битумной композиции при изгибе — 
270 кгс/см2, при сжатии 450 кгс/см2. 
Эпоксидно-битумную композицию гото­
вят в мешалках с обязательным переме­
шиванием при введении отвердителя. 
Устройство дорожной одежды такого 
типа обеспечивает надежную защиту 
металла от коррозии и долговременную 
работу всей конструкции. Экономиче­
ский эффект от ее внедрения состав­
ляет 200 тыс. руб. на годовой объем 
строительства мостов с ортотропными 
плитами.

Выставка явилась своеобразным отче­
том молодежи страны XIX съезду 
ВЛКСМ. Свой вклад в этот отчет внесли 
и молодые специалисты-дорожники.

И. Н. Смиренный

Эксплуатационники 
переходят 

на бригадный
подряд

С первого января 1982 г. бригада 
ДЭП-1 Голицынского ДРСУ единствен­
ная в Московской обл. в качестве экспе­
римента была переведена на работу по 
методу бригадного подряда на зимнем 
содержании автомобильных дорог.

В составе бригады 11 чел.: механиза­
торы, водители, дорожные рабочие. 
Бригада обслуживала 95 км дорог. Труд 
оплачивается в зависимости от качества 
содержания дорог, причем общий балл 
зависит от содержания каждого элемен­
та дороги в отдельности. Поэтому все 
члены бригады были заинтересованы в 
высоком качестве содержания автомо­
бильных дорог. При распределении за­
работной платы может учитываться ко­
эффициент трудового участия (КТУ). В 
бригаде был выбран совет бригады из 
трех человек, который имеет право при­
менять КТУ. Заработная плата также за­
висела от квалификации (разрядов) чле­
нов бригады.

Результат от внедрения этого бригад­
ного подряда сказался на качестве зим­
него содержания дорог. Возросла само­
стоятельность, заинтересованность чле­
нов бригады.

Среди лучших членов бригады были 
бригадир Н. М. Федлюк, механизаторы
В. Р. Пасторнак, В. А. Лебедев, С. А. 
Глазков, Н. П. Игнатенко, дорожные ра­
бочие Р. Ф . Шалашова и В. А. Глазкова. 
Перевод на работу по методу бригад­
ного подряда дал положительный ре­
зультат даже в трудных зимних усло­
виях. Дальнейшее совершенствование 
его применения (и в летних условиях) 
будет продолжаться.

А. М. Карелин.
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Аннотации 
некоторых статей

УДК 625.731.2:624.138.232

А. К. ПЕТРУШИН. Устройство цементо­
грунтовых оснований из смесей, заго­
тавливаемых зимой.

В статье изложен принципиально но­

вый подход к устройству цементногрун­
товых оснований при отрицательных 

температурах.

Описаны теоретические предпосылки 

и первые производственные успехи ра­

боты с сухими смесями по двум техно­

логическим схемам: когда смеси заготав­

ливают зимой и хранят в штабелях и 

когда смеси вывозят и укладывают 

слоем заданной толщины на подготов­

ленное земляное полотно.

УДК 625.745.22

В. М. ЛИСОВ. Совершенствование во­
допропускных труб.

На основании анализа большого ста­

тистического материала по водопропуск­

ным трубам автор приходит к выводам о 

необходимости разработки и внедрения 

новых конструкций труб, которые явля­

ются наиболее распространенным ви­

дом искуственных сооружений на авто­
мобильных дорогах.

УДК 625.841.629.114

М. А. ЖЕЛЕЗНИКОВ. Расчет напряже­
ний в шарнирно-сопряженных бетонных 

плитах от многоколесных и многоосных 

нагрузок.

Существующие методы проектирова­

ния дорожных одежд учитывают лишь 

нагрузки, равномерно распределенные 

по площади круга. Влияние же соседних 

на оси колес, или смежных осей сводит­

ся к эквивалентному воздействию. Одна­

ко в современных условиях количество 

тяжелых автомобилей и трейлеров воз­

растает и взаимное влияние колес и 

осей в них настолько велико, что необ­
ходим учет этого влияния.

Автор разработал номограмму, позво­
ляющую находить значения безразмер­
ных изгибающих моментов на шарнир­
ном крае бетонной плиты. В статье при­
водится пример расчета.

Награждения
Президиум Верховного Совета РСФСР 

своим Указом за достигнутые успехи в 
подготовке высококвалифицированных 
кадров для народного хозяйства и мно­
голетнюю работу в М осковском автомо­
бильно-дорожном институте наградил 
Почетной Грамотой Президиума Верхов­
ного Совета РСФСР следующих ра­
ботников этого института: профессоров 
А. М. А н т о н о в а ,  М.  В. З а л е т а е в а ,
С. М.  П о л о с и н а - Н и к и т и н а ,  В. И. 
С ы с о е в а ,  М.  Ф.  Ш м и д т а ;  доцентов 
А. А. З а й ц е в а ,  В. А.  М а е т  и к о  в а,
К. Н. П р о к о ф ь е в а ,  К. А.  Са в ч е н- 
к о - Б е л ь с к о г о ,  А.  А.  С и р о т к и н а ,
А.  Е. С т е п а н о в а ,  Б. И. Ф и л и п п о ­
в а ,  А. Л. Ш е ф а ;  старшего преподава­
теля А. М. К р е й н и н а, нач. отдела 
Н. А. У р е к л я н а, зав. библиотекой 
О. А. Ш и п и н у.

Президиум Верховного Совета Бело­
русской ССР своим указом за многолет­
нюю работу в хозяйственных органах, 
активное участие в общественной жизни 
и в связи с 50-летием со дня рождения 
наградил члена коллегии —  начальника 
управления Министерства строительства 
и эксплуатации автомобильных дорог 
Белорусской ССР Н. Н. М а р к е в и ч а  
Почетной Грамотой Верховного Совета 
Белорусской ССР.

Президиум Верховного Совета Грузин­
ской ССР своим Указом за долголет­
нюю плодотворную работу в профсоюз­
ных органах и в связи с 60-летием со 
дня рождения наградил председателя 
Грузинского республиканского комитета 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог И. Д. К а- 
к а ш в и л и  Почетной Грамотой Прези­
диума Верховного Совета Грузинской 
ССР.

Указом Президиума Верховного Со­
вета Литовской ССР за заслуги в раз­
витии автомобильного транспорта и ак­
тивное участие в общественной жизни 
присвоено почетное звание заслуженно­
го работника транспорта Литовской ССР
В. В. Г и к а с у  —  главному бухгалтеру 
Министерства автомобильного транспор­
та и шоссейных дорог Литовской ССР.

Указом Президиума Верховного Сове­
та Литовской ССР за многолетнюю и 
безупречную работу и активное участие 
в общественной жизни машинист экс­
каватора Кедайнского эксплуатационно­
го линейного управления автомобиль­
ных дорог К. К. Д  з и ка с награжден По­
четной Грамотой Президиума Верховно­
го Совета Литовской ССР.

Президиум Верховного Совета Кир­
гизской ССР своим Указом за долголет­
нюю и плодотворную работу и в связи 
с 50-летием со дня рождения наградил 
Почетной Грамотой Верховного Совета 
Киргизской ССР Д. У б ы ш е в а  — пер­
вого заместителя министра автомобиль­
ного транспорта и шоссейных дорог 
Киргизской ССР.
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В передовых 
коллективах
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Бригада 

коммунистического 

труда
Алма-Атинское производственное

объединение «Асфальтобетон» респуб­
ликанского промышленного объедине­
ния Каздорстройиндустрия Министерст­
ва автомобильных дорог Казахской ССР 
среди дорожных подразделений респуб­
лики одно из лучших.

За успешное выполнение заданий 
1981 г. и социалистических обязательств 
его коллектив признан победителем во 
Всесоюзном социалистическом соревно­
вании и награжден переходящим Крас­
ным знаменем ЦК КПСС, Совета Мини­
стров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ. Эта 
награда была вручена коллективу-побе- 
дителю на торжественном собрании, 
ставшем праздником труда, министром 
автомобильных дорог Казахской ССР 
Ш. X. Бекбулатовым.

За высокой наградой —  напряжейный, 
целенаправленный труд рабочих, инже­
нерно-технических работников и служа­
щих объединения, идущего по пути раз­
вертывания социалистического соревно­
вания ускорения научно-технического 
прогресса, совершенствования техноло­
гии производственных процессов, раз­
работки и . реализации планов макси­
мального использования всех имеющих­
ся резервов, ш ирокого внедрения пере­
дового опыта, освоения новых видов 
продукции, внедрения комплексной си­
стемы управления качеством.

На сегодняшний день большая часть 
продукции в объединении выпускается 
с государственным Знаком качества. 
Только за один год сверх задания до­
рожным хозяйствам республики отправ­
лены 81 тыс. т асфальтобетонной сме­
си, 400 м3 железобетонных изделий, 
44 тыс. м 3 товарного щебня, 8 тыс. т 
нефтебитума.

Слагаемых успешной работы много, 
но самое главное заключается в том, 
что в объединении трудятся отличные 
специалисты, большие мастера своего 
дела. В их числе —  братья Дмитрий За­
харович и Александр Захарович Маки- 
енко. Трудятся они в дробильно-сорти­
ровочном цехе Новоалексеевского фи­
лиала № 1.

— Основная наша продукция — ас­
фальтобетонная смесь, щебень, —  гово­
рит директор филиала Г. Г. Кривкин. — 
Дробильно-сортировочный цех у нас ве­
дущий, он неоднократно занимал при­
зовые места в социалистическом сорев­
новании между подразделениями объ­
единения и удостаивался переходящего 
Красного знамени.
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В марте дробильно-сортирбвочный 
цех выпустил 20 тыс. м3 щебня, качество 
его высокое. И сейчас установленный 
график производства работ соблюдает­
ся четко.

Успешная работа цеха во многом за­
висит от бригады экскаваторщиков, воз­
главляет которую  коммунист, почетный 
дорожник Дмитрий Захарович Маки- 
енко.

— Бригада экскаваторщиков — это 
большие энтузиасты своего дела, умею­
щие трудиться ритмично, четко, слажен­
но, — говорит начальник цеха И. А. Се- 
ламазиди. — Результаты работы дро­
бильно-сортировочного цеха находятся 
в прямой зависимости от них.

Бригада выполняет погрузку каменно­
го материала в большегрузные автомо­
били-самосвалы. В среднем за смену 
загружается около 1500— 1600 м3, а по­
лученный щебень идет на производство 
железобетонных изделий, мостовых кон­
струкций, используется для приготовле­
ния асфальтобетона, при устройстве 
шероховатой поверхностной обработки.

Сформировалась бригада давно, еще 
в 1970 г. и уже тогда возглавил ее 
Дмитрий Захарович Макиенко. Опыт ра­
боты у него был большой, знаний, уме­
ния, мастерства — достаточно. Он обла­
дает отличными организаторскими спо­
собностями умением создавать хоро­
шую, деловую, доброжелательную ат­
мосферу в коллективе. Сразу же в 
бригаде правилом стали взаимозаменяе­
мость, освоение смежных профессий, 
взаимовыручка, стремление добиваться 
высокого качества.

Трудовая биография Дмитрия Захаро­
вича началась 36 лет назад, в дорожную  
организацию он пришел в 1956 г.

Сейчас в бригаде пять человек, чет­
веро трудятся в ней со дня основания. 
Отличные люди подобрались в брига­
де — так считает Дмитрий Захарович и 
одинаково уважительно говорит обо 
всех — Александре Захаровиче Макиен­
ко, Владимире Дмитриевиче Давиденко, 
Владимире Ивановиче Невянцеве и о 
пришедшем совсем недавно в бригаду 
Алексее Филатове.

Бригада экскаваторщиков пользуется 
в объединении заслуженным авторите­
том. В основе его — добросовестное, 
серьезное отношение к делу. Все до 
одного в бригаде считают, что их уча­
сток работы в филиале — важнейший. 
Пожалуй, в понимании важности и зна­
чимости дела секрет успехов бригады.

— За закрепленными за нами двумя 
экскаваторами мы все смотрим сооб­
ща,— рассказывает почетный дорожник, 
неоднократный победитель социалисти­
ческого соревнования, удостоенный за 
свой добросовестный труд двух меда­
лей «За трудовую доблесть» и других 
наград А. 3. Макиенко. — Вовремя де­
лаем предупредительные ремонты, вы­
держиваем графики проведения ТО-1, 
ТО-2. Если к концу трудового дня слу­
чится серьезная поломка, утром выхо­
дим все вместе. И только после устра­
нения неисправности свободная смена 
идет отдыхать.

Все ремонты выполняются тщательно. 
Внесено бригадой немало рационализа­
торских предложений. Так, на обоих

экскаваторах наплавили большое зубча­
тое колесо главной лебедки, усилили 
балки — сделали боковую приварку 
пластин, усовершенствовали съемник 
для снятия муфт генераторов. В резуль­
тате экскаваторы стали надежнее, и в 
том, что вот уже в течение 12 лет они 
не были в капитальном ремонте, заслуга 
всей бригады.

Этот год для бригады особенно на­
пряженный. Как и во всем объединении, 
в бригаде решили сделать его ударным, 
достойно встретить приближающийся 
знаменательный юбилей — 60-летие об­
разования Союза Советских Социалисти­
ческих Республик.

Так трудится бригада, завоевавшая по­
четное право называться коллективом 
коммунистического труда, во главе с 
бригадиром Д. 3. Макиенко, удостоен­
ным за свой добросовестный труд ме­
дали «За трудовую доблесть», ордена 
Трудового Красного Знамени чья фами­
лия занесена в Золотую книгу Почета 
Казахской ССР.

А. Скрупская

На земле 

Томской
Сегодня трудно себе представить 

развитие нашей экономики без нефти и 
газа Западной Сибири. Всего за 15 лет 
этот край превратился в главную топ­
ливно-энергетическую базу страны. В 
связи с исключительно важным значе­
нием дальнейшего развития региона и 
более полным обеспечением потребно­
стей народного хозяйства в нефти и 
газе здесь было предусмотрено строи­
тельство автомобильных дорог.

Министерство автомобильных дорог 
Казахской ССР с большой ответственно­
стью отнеслось к реализации поставлен­
ных задач. В короткие сроки был создан 
трест «Казнефтедорстрой», при котором 
было, в свою очередь, создано управле­
ние механизации строительства № 8 
(УМС-8). Этому управлению и поручили 
строить дороги в Томской обл.

Первые посланцы Казахстана прибы­
ли в этот край — с. Александровское 
Александровского района (около 1 тыс. 
км на север от Томска) — в мае 1980 г. 
Это была небольшая группа дорожных 
строителей из УМС-8, возглавляемая его 
начальником Н. П. Ремизовым. Следом 
за группой кружным путем по Иртышу 
через Ханты-Мансийск и дальше по Оби 
шли баржи с мощными дорожно-строи­
тельными машинами и строительными 
материалами из Казахстана.

Дорожники Казахстана до приезда в 
Сибирь не имели опыта строительства 
дорог в условиях Севера. Одно дело 
степь, другое — тайга и болота. Однако 
они сумели быстро приспособиться в 
непривычных условиях, освоить вахто­
вый метод работы, выполнять план.

Лето 1980 г. выдалось очень дождли­
вым. На строительные площадки проби­
рались по колено в грязи, надев болот­
ные сапоги. По вязкой торфяной жиже 
настилали гать. И тем не менее к концу 
июня был заложен фундамент для двух 
рабочих общежитий на 200 мест каждое 
и трех 12-квартирных домов. В рекордно 
короткий срок построили, временную 
дорогу до единственной дороги с це­
ментобетонным покрытием, ведущей из 
села в так называемый аэропорт (место, 
где находится небольшая бетонирован­
ная вертолетная площадка).

Зная, что пришли сюда не на один 
сезон, стали ускоренными темпами бла­
гоустраивать свой быт, проявив смекал­
ку хороших хозяев: строили капиталь­
ное жилье, мастерские, столовую, авто­
базу и овощехранилище. М ногое из пе­
речисленного вступило в строй в конце 
1980 г. Уже тогда, с первых шагов, был 
заметен особый почерк работы коллек­
тива УМС-8: эффективность и качество. 
Так же работают они и сейчас.

Большие объемы работ необходимо 
было выполнить в короткие сроки. И 
коллектив управления успешно справил­
ся с этой задачей. На 2 мес. раньше 
срока был выполнен план подрядных 
строительно-монтажных работ 1981 г., 
20 км автомобильных дорог с твердым 
покрытием были сданы государственной 
комиссии с оценкой «хорошо». В этом 
же году было построено и сдано в экс­
плуатацию более 10 тыс. м2 жилой пло­
щади, в том числе три 12-квартирных и 
два 18-квартирных дома, три общежи­
тия на 200 мест каждое, клуб-столовая 
и многое другое. И в том, что объекты 
в с. Александровском подключены к 
энергосети —  заслуга работников УМС-8.

Достижение коллектива —  это резуль­
тат творческой инициативы рабочих, ин­
женеров и всех тех, кто своим славным 
трудом приумножил лучшие традиции 
дорожников — всегда быть впереди. 
Достойный вклад внесли машинисты 
бульдозера А. Д. Юрьев, И. И. Горбов, 
Н. И. Томилов, машинисты экскаватора
В. В. Ляхов, А. М. Туманов; машинисты 
кранов Т. В. Витикалов, В. П. Колужеев, 
бетонщики А. Л. Демин, Н. И. Высоцкий; 
машинист трелевочного трактора А. И. 
Лугенов; машинисты автогрейдеров 
Ю. В. Воронков, Г. Доровик; машинист 
трактора К-700 Ф, Л. Подтягин; водите­
ли из АТП Павлодарского автотранс­
портного грузового управления Ю. В. 
Миляев, В. Е. Наренко и многие другие.
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Коллектив управления механизации 
строительства N2 8 мобилизует все име­
ющиеся резервы и возможности для 
успешного выполнения заданий второго 
года одиннадцатой пятилетки, наращи­
вает производственные мощности и уже 
сейчас имеется большой задел для ус­
пешной работы в будущем году. В те­
кущем году им предстоит освоить сверх 
плана 1,5 млн. руб. капиталовложений.

Зима —  время, которое дорожники 
стремятся использовать как можно вы­
годнее. Создать хороший задел на ле­
то — твот их цель. Поэтому возведение 
земляного полотна они не доводят до 
проектной отметки возводят его лишь 
на 2/3.

Стремление уйти как м о ж н о . дальше 
в тайгу объясняется тем, что весной и 
летом будет гораздо сложнее прохо­
дить топи. Тогда дорожники займутся 
досыпкой земляного полотна, укладкой 
бетонных плит. Работа в такой последо­
вательности в условиях Томского Севе­
ра правильна и сулит немало выгод.

Все более широкий размах приобре­
тает в управлении соревнование за до­
стижение личных наивысших показате­
лей в честь 60-летия образования СССР. 
В эти дни все дорожники управления 
равняются на бригаду Т. М. Самойленко, 
которая освоила технологию возведения 
земляного полотна в северных условиях 
и успешно выполняет дневные задания 
на. 140— 150 %„

Прежде всего Т. М. Самойленко орга­
низовал работу так, что все члены 
бригады прилагают усилия к повседнев­
ному выполнению и перевыполнению 
заданий. В бригаде заведено твердое 
правило — итоги подводить ежедневно. 
Это, как считает бригадир, помогает 
своевременно устранять недостатки в 
работе, постоянно поддерживать ее чет­
кий ритм.

В бригаде добились того, что девиз 
«Работать без отстающих» нашел реаль­
ное воплощение. Здесь все трудятся хо­
рошо, но особенно — машинисты экс­
каваторов Г. В. Ситников, В. Д. Копытен- 
ко, М. Р, Садков, А. С. Белов, Н. В. Че- 
крызов; машинисты бульдозеров Н. П. 
Шешогов, А. Д. Юрьев; машинисты ав­
тогрейдеров В. В. Крикуненко, В. И. Пар­
фенов.

Т. М. Самойленко — отличный настав­
ник. Он сумел создать в бригаде такую 
атмосферу, что все охотно учатся друг 
у друга, дорожат честью коллектива. 
Лучше всего "об этом свидетельствует 
стабильный состав бригады..

Трудно переоценить значение брат­
ской помощи дорожников Казахстана 
нефтяникам Томской Обтг Vlx труд — на- 

.дежный вклад в развитие Западно-Си­
бирского территориально-производст­
венного комплекса, а дорога, которую 
они строят — дорога дружбы, точнее, 
пожалуй, не скажешь.

За победу в социалистическом сорев­
новании 1981 г. коллектив управления 
механизации строительства № 8 треста 
«Казнефтедорстрой» Минавтодора Ка­
захской ССР награжден переходящим 
Красным знаменем ЦК Компартии Казах­
стана, Совета Министров Казахской ССР, 
Казсовпрофа и ЦК ЛКСМ Казахстана.

П. В. Чернышев, корреспондент 
пресс-центра Министерства авто­

мобильных дорог Казахской ССР

Комплексная бригада Т. М. Самойленко (бригадир — второй справа в первом ряду)

Вахтовый поселок «Казахстан»
Ш'Ж ■* #

Готовый участок дорэги в Томской обл., построенный дорожникам и Казахстана
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Московский

ордена 

Трудового Красного Знамени 

автомобильно-дорожный институт

ОБЪЯВЛЯЕТ ПРИЕМ
в а с п и р а н т у р у  н а  1 9 8 2  г. с  о т р ы в о м  и б е з  о т р ы в а  о т  п р о и з в о д с т в а  п о  
с п е ц и а л ь н о с т я м :

А в т о м о б и л ь н ы е  д о р о г и  и а в т о м о б и л ь н ы й  т р а н с п о р т ;  
С т р о и т е л ь с т в о  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г ;
И з ы с к а н и я  и п р о е к т и р о в а н и е  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  
и ж е л е з н ы х  д о р о г ;
С и с т е м ы  п р и в о д о в ;
Э к о н о м и к а ,  о р г а н и з а ц и я  у п р а в л е н и я  и п л а н и р о в а н и е  
а в т о м о б и л ь н о г о  т р а н с п о р т а  и с т р о и т е л ь с т в о  д о р о г .

П р и е м  з а я в л е н и й  с  1 и ю л я  п о  3 1  а в г у с т а ,  в с т у п и т е л ь н ы е  э к з а м е н ы  с  
2 5  с е н т я б р я .

З а я в л е н и е  о  д о п у с к е  к в с т у п и т е л ь н ы м  э к з а м е н а м  в м е с т е  с  д о к у м е н ­
т а м и  ( к о п и я  д и п л о м а ,  р а з в е р н у т а я  х а р а к т е р и с т и к а ,  л и ч н ы й  л и с т о к  у ч е ­
т а  с  т р е м я  ф о т о к а р т о ч к а м и ,  а в т о б и о г р а ф и я ,  с п и с о к  о п у б л и к о в а н н ы х  
т р у д о в  и л и  р е ф е р а т ,  у д о с т о в е р е н и е  п о  ф .  3 .  2  о  с д а н н ы х  к а н д и д а т ­
с к и х  э к з а м е н а х ,  в ы п и с к а  и з  т р у д о в о й  к н и ж к и )  н а п р а в л я т ь  н а  и м я  р е к ­
т о р а  и н с т и т у т а  п о  а д р е с у :  1 2 5 8 2 9 ,  М о с к в а ,  Л е н и н г р а д с к и й  п р . ,  6 4  в о т ­
д е л  а с п и р а н т у р ы .  С п р а в к и  п о  т е л е ф о н у  1 5 5 - 0 3 - 4 2 .

Автомобильные дороги. 1982 г., №  7, 1— 32.
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