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В 1924 г. 21 января перестало биться 
сердце Владимира Ильича Ленина 
(Ульянова) —  одн ого  из величайших ге­
ниев человечества, создателя К о м м у­
нистической партии С оветского  Сою за, 
основателя советского  социалистическо­
го государства, вож дя и учителя трудя­
щихся всего мира. Уже в день восста­
ния, после того как было низложено 
Временное правительство и госу­
дарственная власть перешла в руки Со­
ветов, Владимир Ильич выступил на 
экстренном заседании Петроградского 
Совета с докладом о задачах власти 
Советов, в котором, возвестив о победе 
социалистической революции, выразил 
полную уверенность в том, что «...дан­
ная, третья русская революция должна 
в своем конечном итоге привести к по­
беде социализма»'. Эта уверенность 
нашла свое практическое  вы ражение 
в том , что в нашей стране под р у ко ­
водством Комм унистической партии 

муже построено развитое социалисти­
ч е с к о е  общ ество и успеш но осущ ест­
в л я е т с я  строительство ком м унизм а  

/ \  в соответствии с директивами 
XXIV съезда КПСС по пятилетнему пла­
ну развития народного  хозяйства СССР 
на 1971— 1975 гг.

Ленинская програм м а превращ ения 
эконом ически  отсталой России в пере­
довую  социалистическую  держ аву 
предусматривала планомерное осу­
ществление индустриализации страны, 
всемерное развитие тяж елой пром ы ш ­
ленности ка к материальной основы  со­
циализма, электриф икацию  всей страны,

преобразование сельского  хозяйства 
на социалистических началах, осущ ест­
вление культурной револю ции. У ж е  при 
ж изни  Владимира Ильича эта програм ма 
стала претворяться в ж изнь, что и наш­
ло свое отражение в первом  перспек­
тивном плане развития эконом ики со­
ветского государства, каковы м  и был 
план ГОЭЛРО, разработанный под р уко ­
водством В. И. Ленина. На V III Всерос­
сийском  съезде Советов, происходив­
шем 22— 29 декабря 1920 г., Владимир 
Ильич назвал план ГОЭЛРО второй про­
грам м ой партии, считая, что «наша 
програм м а не м ож ет оставаться только 
програм м ой партии», которая «должна 
превратиться в програм м у нашего хо­
зяйственного строительства, иначе она 
не годна и ка к програм ма партии», и ко ­
торая «должна дополниться второй 
програм м ой партии, планом работ по 
воссозданию  всего народного  хозяйства 
и доведения его  до  современной тех­
ники»1.

Осущ ествляя ленинскую  програм м у 
строительства социализма, наша страна, 
несмотря на о гром ны е потери, которы е 
она понесла в годы  Великой Отечест­
венной войны, добилась под руководст­
вом Комм унистической партии всемир­
но-исторических успехов как в области 
создания кр уп н о го  социалистического 
производства, оснащ енного передовой 
техникой, а равно и других областях 
хозяйственного и духовного  строитель­
ства, а такж е  в укреплении своей обо­
роноспособности, повыш ении своего 
м еж д ународного  веса и значения,

1 В. И.  Л е н и н .  Поли. собр. соч., т. 35. 
fc . 2. 1 В. И. Л  е н и н. Поли. собр. соч., т. 42, 

с. 157.

в борьбе за м и р ную  ленинскую  поли­
тику и обеспечение мира во всем мире. 
«М ир —  народам!» один из основных 
лозунгов, под которы м  трудящ иеся на­
шей страны осуществили О ктябрьскую  
револю цию . И первы м  законодатель­
ным актом  С оветского  правительства 
был написанный В. И. Ленины м Д е кр е т  
о м ире. С тех пор  забота об  упрочении 
мира после Великого О ктября продол ­
жает быть одной из главнейших задач 
нашей партии и государства. Наши 
успехи нашли свое яркое  и конкретное  
выражение в О тчетном докладе Цен­
трального Комитета КПСС X X IV  съезду 
Комм унистической партии С оветского 
Сою за, сделанном Генеральным секре ­
тарем ЦК товарищ ем Л. И. Брежневы м. 
Выражением последовательной миро­
любивой политики КПСС и Советского 
государства на современном этапе яви­
лась Программа мира, принятая 
XXIV съездом КПСС. Пленум  Ц К КПСС 
(апрель 1973 г.) поручил П олитбю ро 
и впредь неуклонно бороться за полное 
претворение в ж изнь П рограм м ы  мира, 
добиваясь того, чтобы достигнуты е бла­
гоприятные перемены  в м еж д ународ ­
ной обстановке приобрели необратимый 
характер. Этому во м но го м  будут спо­
собствовать продолж ение  прямы х ко н ­
тактов руководителей нашей партии и 
государства с представителями других 
государств на высш ем уровне.

Только на основе достигнутых нашей 
страной успехов в строительстве социа­
листического общества стала реальной 
возм ож ностью  такая грандиозная про ­
грамма развития советской эконом ики, 
культуры  и благосостояния наш его на­
рода, которая предусм отрена девятым 
пятилетним планом развития народного  
хозяйства СССР, рассчитанным на 
1971— 1975 годы. Этот план является 
важным этапом в дальнейш ем продви­
ж ении советского общества по пути 
к  ком м ун изм у, строительстве его  мате­
риально-технической базы, укреплении 
экономической и оборонной  мощ и 
страны. Как указано в Д ирективах 
X X IV  съезда КПСС по этом у плану, 
главная его  задача «состоит в том , что­
бы обеспечить значительный подъем 
материального и культурного  уровня

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ж изни  народа на основе вы соких темпов 
развития социалистического произ­
водства, повыш ения его  эф фективности, 
научно-технического прогресса и уско ­
рения роста производительности тру­
да».

В общ их успехах, которы е достигла 
наша страна под  руководством  К ом м у­
нистической партии в осуществлении 
ленинской програм м ы  строительства со­
циалистического общества, определен­
ная доля падает и на труж ен иков  д о ­
р о ж н о го  хозяйства и автомобильного 
транспорта. Как известно, д орож ное  
хозяйство царской России являлось од ­
ним из отсталых участков ее транспорта, 
а что касается ее автомобильного 
транспорта, то он по сущ еству нахо­
дился на начальной стадии его  разви­
тия. В 1913— 1914 гг. из общ ей сети 
царской России (без Ф инляндии), исчис­
ляемой свыше чем  3000 тыс. км , д ор о г 
с кам енны м и покры тиям и приходилось 
прим ерно  38— 40 тыс. км  (из которы х на 
щ ебеночны е шоссе —  не более 30—  
31 тыс. км ), а ее автомобильный парк 
состоял из 8— 9 тыс. автомобилей, из 
которы х 80— 90% приходилось на лег­
ковы е автом обили1.

В. И. Ленин неоднократно  уделял вни­
мание м естном у транспорту (и в том  
числе д о р о ж н о м у  хозяйству) и указы ­
вал на необходимость его  развития 
в условиях строительства социалисти­
ческого  общ ества2. Как известно, в свя­
зи со  все возрастаю щ ими потребностя­
ми этого общества ощ ущ алась крайне 
острая необходимость в соверш енство­
вании и развитии д ор о ж н о й  сети с твер­
ды ми покры тиям и. У ж е  накануне Вели­
кой  О течественной войны дорож ная 
сеть нашей страны исчислялась прим ерно 
в 3 млн. км , из которы х только  1500— 
1600 тыс. км  находились на учете до­
р ож н ы х организаций, из них с твердыми 
покры тиям и бы ло уж е  не меньш е 143—  
144 тыс. км  и в том  числе с усоверш ен­
ствованными покры тиям и (асфальто­
бетонные, цементобетонны е и черные 
ш оссе) —  прим ерн о  7 тыс. км , которы е 
соверш енно не строились в царской 
России. Еще более значительные успехи 
д ор о ж н и ко в  м о ж н о  отметить после Ве­

* К у д р я в ц е в  А. С. Очерки истории до­
рожного строительства'в СССР. М., Дориздат, 
1957. с. 14.

1 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч., т. 43, 
с. 290; Ленинский сборник. М., 1933, т. 23, 
с. 175.

ликой Отечественной войны, так как 
сеть д ор о г с твердыми покры тиями 
увеличилась с 155— 156 тыс. км  на ко­
нец 1945 г. до 511— 512 тыс. км  на конец  
1970 г. (соответственно с усоверш ен­
ствованными покры тиями —  с 10—
11 тыс. км  до 207 тыс. км ). В девятой 
пятилетке (за 1971— 1975 гг.) предусм от­
рено дальнейшее расш ирение строи­
тельства и реконструкции  автомобиль­
ных д орог, особенно в сельскохо­
зяйственных и новых промы ш ленных 
районах.

Н еобходимость ещ е более ш ирокого  
строительства автомобильных д о р о г и, 
следовательно, развития всех отраслей 
д о р о ж н о го  хозяйства нашей страны, 
обслуживаю щ их и обеспечивающ их это 
строительство, обусловливается требо­
ваниями народного хозяйства и у кр е п ­
ления оборонной мощ ности страны, что, 
в частности, и находит свое вы ражение 
во все увеличиваю щ емся росте автомо­
бильного парка и его  работы по пере­
возке  грузов и пассажиров. Если гру ­
зооборот в 1917 г. составлял прим ерно 
0,1 м лрд . ткм , то на конец  1970 г. он 
достиг 220— 221 млрд. ткм . В период  ж е  
девятой пятилетки предусм отрено даль­
нейш ее развитие автомобильного 
транспорта и особенно общ его  пользо­
вания, грузооб орот кото р о го  увеличи­
вается в 1,6 раза.

Как общ ие итоги развития нашей стра­
ны, так и ее автомобильного транспорта 
и д о р о ж н о го  хозяйства наглядно свиде­
тельствуют об успеш ном  осуществлении 
ленинской програм м ы  построения разви­
того социалистического общества. Д евя­
тая пятилетка, за досрочное выполнение 
которой  борется советский народ под 
руководством  Комм унистической партии, 
является, ка к уж е  отмечалось, важным 
этапом в дальнейш ем продвижении со­
ветского общества по пути к  ко м м у ­
низму.

Отмечая 50 лет со дня смерти
В. И. Ленина, дорожники, как и все, кто 
а нашей стране, в условиях развитого со­
циалистического общества, плодотворно 
работают в соответствии с принципами 
социализма (трудиться по способности, 
получать по труду) и успешно выпол­
няют свои обязательства, взятые ими 
в ходе социалистического соревнования, 
могут с оправданной гордостью сказать: 
мы идем по пути, указанному Лениным, 
и по этому пути нас ведет им создан­
ная Коммунистическая партия.

Заслуж енны й деятель на уки  и техники РС Ф С Р, 
д-р эконом, н а ук , проф. А . С. К уд р я вц ев

ОДИН 
ИЗ ПЕРВЫХ

Б ри гад и р  ко м п л е кс н о й  б р и га д ы  
СУ-804 Ц е нтрод ор стр оя  Глав­

д ор стр о я  С. А . Я с ке в и ч

К оммунист С. А. Я скевич во зглав ­
ляет  бригаду по устройству искусствен­
ных сооруж ений в СУ-804 Ц ен тр о до р ­
строя. Он одним из первых в Главдор- 
строе удостоен зн ак а  «П обедитель со­
циалистического соревнования в  1973 г.».

К ом плексная бри гада  С. А. Яскеви- 
ча —  одна из лучш их в СУ-804. О на си­
стематически перевы полняет норм у вы­
работки на 15—20%  при хорош ем  и от­
личном качестве работ. Б л а го д а р я  то­
му, что все члены бригады  освоили по 
2—3 см еж ны е профессии, бри гада  вы­
полняет весь ком плекс строительно-м он­
таж ны х р абот  при устройстве искус­
ственного сооруж ения.

Н едавн о  бри гада С. А. Я скевича ос­
воила прогрессивный м етод работы  — 
сборку пролетных строений на времен­
ных инвентарны х опорах.

Опыт, знания и хорош ие организа­
торские способности С ергея Архиповича 
Я скевича сы грали  больш ую  роль в ус­
пехе бригады.

С. А. Я скевич рабо тает  в СУ-804 с 
1957 г. Он — у дар н и к  коммунистическо­
го тр у да, З аслуж ен ны й  строитель
Г»Г*/ТчГ'П
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НА ОСНОВЕ
ВСТРЕЧНЫХ
ПЛАНОВ

М инистр строительства и эксплуатации 
автомобильных д о р о г РСФСР
А. А. НИКОЛАЕВ

Успеш ное выполнение поставленны х XXIV съездом  К П С С  и 
декабрьским  (1972 г.) П ленум ом  Ц К  К П С С  грандиозны х з а ­
д ач  по дальнейш ем у подъем у благосостояния и культуры  со­
ветского народа , повыш ению  экономической эф ф ективности 
всех отраслей народного хозяй ства и, преж де всего, сельского 
х озяй ства , во многом зависит от состояния сети автом обиль­
ных дорог, от  качества их содерж ания и ремонта.

З а  последние годы в Российской Ф едерации значительно 
увеличились объем ы  строительства автом обильны х дорог с 
тверды м  покры тием. Только за  годы  восьмой пятилетки сеть 
автом обильны х дорог с тверды м  покрытием в РС Ф С Р  увели­
чилась на 53 тыс. км , в  том числе с усоверш енствованны м и по­
кры тиям и на 24 тыс. км . В девятой  пятилетке объем  строи ­
тельства дорог с тверды м  покрытием превы ш ает объем вось­
мой пятилетки более чем на 11 По­

д о р о ж н и к и  Российской Ф едерации, соревнуясь за  успешное 
вы полнение реш ений XX IV с ъ е зд а  К П С С , добились прироста 
дорож ной сети во многих областях, кр аях , автономны х респуб­
л иках  до 200 км  и более. Э то позволило почти в двух  десят­
к ах  областей  соединить м еж ду  собой все районны е центры  с 
областны м и городам и и больш инство центральны х усадеб  к ол­
хозов, совхозов благоустроенны м и дорогам и.

К ак  известно, улучш ение состояния сети автом обильны х д о ­
рог способствует сниж ению  за тр а т  на автотранспортны е пере­
возки. В 1971 г. по сравнению  с 1970 г. простои автотранспор­
та  снизились на 21% , себестоимость перевозок —  на 3% , коли­
чество автотранспортны х происш ествий уменьш илось почти на 
одну треть.

Н есм отря на р яд  трудностей, вы званны х слож ны м и услови­
ями уборки у р о ж ая  1973 г. и потребовавш их переклю чения 
значительны х сил и ресурсов дорож ны х организаций на под­
держ ани е хлебовозны х дорог, асф альтирование токов и пло­
щ адок  д л я  зерна, дорож ники  республики успеш но заверш или 
год. П еревы полнены  социалистические обязательства  по д о ­
срочному вводу  в эксплуатацию  и капитальном у ремонту д о ­
рог и зад ан и я  по росту  производительности  труда.

Н евозм ож но  н азв ать  все коллективы , которы е внесли боль­
шой в к л ад  в достиж ение этих успехов. Н априм ер, коллектив 
Д РС У -1 (нач. Ф. А. С аенко, председатель м есткома профсою ­
за  Ф. А. К оробицы н) У правления А зово-Ч ерном орских дорог 
имени 50-летия С С С Р к 10 октября выполнил с высоким кач е­
ством  годовое зад ан и е  по строительству и ремонту дорог. За  
счет внедрения рационализаторских  предлож ений, улучш ения

организации труда, освоения опы та передовиков коллектив пе­
ревы полнил задан и е  по росту производительности тр у да  на 7% 
и сэкономил на 18 тыс. руб. различны х м атериалов, сырья, 
электроэнергии.

Отлично трудился и коллектив Д С Р -1  (нач. Н . Н . Ю зеев, 
председатель месткома профсою за М . Т. П олохина) У прав­
ления строительства №  2 Гуш осдора. Работники  этого райо­
на выполнили план третьего года девятой  пятилетки к 1 о к ­
тября  на 107,6% с отличной и хорош ей оценкой.

Т ак ж е  сам оотверж енно трудились и другие коллективы, 
досрочно вы полнивш ие годовое задание. С реди них дорож ники 
Рязанского , М ордовского, Ч уваш ского ,и О мского управлений 
строительства и эксплуатации  автом обильны х дорог.

Б ольш ая  заслуга  в успехах, достигнуты х коллективам и до­
рож ников, принадлеж ит передовым бригадам , лучш им произ­
водственникам —правоф ланговы м  социалистического соревнова­
ния. Они показы вали  примеры  коммунистического отнош ения 
к труду, творческого отнош ения к делу и увлекали  за  собой 
других.

Зам ечательны м  труж еником  является , например, маш инист 
грейдера-элеватора Н овосибирскавтодора Н иколай  Я ковлевич 
Денисов. Глубокое знание всех «секретов» своей профессии, 
творческое отнош ение к порученному делу  пом огаю т ему д о ­
биться высоких трудовы х показателей . Н а своем грейдере-эле­
ваторе он  выполнил за строительны й сезон почти пять ди р ек ­
тивных норм (более 1 млн. м3 грунта) и уж е работает в счет 
1976 г. Т ал ан т  организатора, высокий авторитет, которы м он 
заслуж енно пользуется в бригаде, знание дела позволяю т 
т. Д енисову успеш но руководить комплексной бригадой по 
возведению  зем ляного полотна. Его бригада одна и з первых 
среди дорож ников республики переш ла на работу  по новой 
форме хозяйственного расчета —  бригадном у подряду.

В дорож ны х организациях  Российской Ф едерации много з а ­
мечательных труж еников, отдаю щ их все силы производству. 
В прош лом году около 3 тыс. рабочих вы полнили свои личные 
годовы е зад ан и я  на два  м есяца раньш е срока, за что первыми 
в системе министерства были награж дены  знаком  «П обеди­
тель социалистического соревнования 1973 г.». И х передовой 
опыт становится достоянием многих м еханизаторов. С ним по­
дробно зн аком ятся  в зональны х, областны х и районны х ш ко­
лах  передового опыта, которы е организованы  в системе м ини­
стерства.

Сущ ественную  помощ ь в борьбе за  успеш ное выполнение 
встречных предлож ений и обязательств  о казы вает  повышение 
действенности социалистического соревнования, вы раж аю щ ееся 
в различны х ценных начинаниях. Н априм ер, дорож ники Т уль­
ской обл. выступили с инициативой заклю чить договоры  со­
циалистической взаим опом ощ и с  коллективам и автотранспорт­
ников. Э та  инициатива бы ла п о д дер ж ан а  дорож никам и м но­
гих областей . Заклю чение таких  договоров позволило, с одной 
стороны, повы сить ответственность дорож ников за  создание 
более благоприятны х условий для вы сокопроизводительной р а ­
боты автотранспорта, с другой—повы сить ответственность р а ­
ботников автотранспортны х организаций за  выполнение планов 
по вы возке дорож но-строительны х м атериалов.

По инициативе дорож ников С аратовской  обл. ш ироко р а з ­
вернулось соревнование за  своевременную  подготовку автом о­
бильных дорог к уборке у р о ж ая . Э та инициатива наш ла ш иро­
кий отклик среди дорож ников больш инства областей , краев , 
автономны х республик Российской Ф едерации. В период этой 
подготовки дорож никам и были отрем онтированы  десятки ты ­
сяч килом етров дорог, около 47 тыс. м мостов, построено более
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7300 км сельских дорог, 9 млн. м2 токов и площ адок, 569 км 
внутрихозяйственны х дорог.

В период уборки у р о ж ая  во многих областях , краях , а вто ­
номных республиках ранее созданны е патрульны е м еханизиро­
ванны е дорож ны е отряды  были переведены  на круглосуточ­
ную работу . К ром е того, бы ла органи зован а  диспетчерская 
слу ж ба  д л я  осущ ествления оперативны х мер по устранению  
помех автом обильном у движ ению , возникавш их из-за  неблаго­
приятны х погодны х условий.

Все это позволило обеспечить беспрепятственны й пропуск 
грузовы х автом обилей по основной сети дорог, свести к мини­
м ум у переры вы  движ ения на грунтовы х дорогах.

Завер ш и в  работы  по плану  третьего года девятой  пятилет­
ки, коллективы  дорож ны х организаций республики дум аю т о 
том , к ак  в четвертом  ее году  достичь новых рубеж ей. Среди 
дорож ны х организаций  все ярче разгорается  соревнование под 
девизом  « Заверш ить девятую  пятилетку ударны м и темпами». 
В х оде  этого  соревнования дорож ники , изы скивая дополни­
тельны е резервы , приним аю т встречные п л а н ы 'н а  1974 г. В а ж ­
ная особенность этих планов заклю чается  в том, что коллек­
тивы  по своей инициативе нам ечаю т планы , превыш аю щ ие 
контрольны е циф ры  пятилетнего задан и я , предусм атривая д о ­
срочное заверш ение плана  1974 г. по всем показателям . Это 
яркое свидетельство вы сокого трудового  и творческого п о д ъ ­
ем а работников дорож ны х организаций.

В ходе разр аб о тк и  встречны х планов основное внимание 
уделяли  реш ению  главны х за д а ч  по расш ирению  сети дорог с 
тверды м  покры тием , оказанию  помощ и колхозам  и совхозам  в 
строительстве местных дорог, улучш ению  их состояния. О дни­
ми из первы х приняли встречный план дорож ники К р асн о д ар ­
ского к р ая . В нем они предусм отрели увеличение планового 
зад ан и я  по строительству дорог с тверды м  покрытием на 20% , 
по кап итальн ом у и среднем у ремонтам  —  на 30, укладке  ж е ­
лезобетонны х труб  —  на 25% . Выполнение этих показателей  
позволит коллективу  К р асн о д ар авто д о р а  значительно улуч­
ш ить состояние дорог к р ая , повы сить их долговечность и к а ­
питальность.

В аж н ы м  условием разр аб о тки  и принятия встречных п л а­
нов я в л яется  преж де всего их технико-экономическое обоснова­
ние и м атериальное  обеспечение. П оэтом у в процессе р азр аб о т­
ки так и х  планов вскры ваю тся значительны е внутренние резер ­
вы  и полнее использую тся местные ресурсы, за  счет которы х 
и нам ечаю т выполнение дополнительных объем ов строительно­
м онтаж ны х работ. К оллектив К расн о д ар авто д о р а  решил за д а ­
чу ф ин ансово-м атериального обеспечения встречного плана пу­
тем полного вы явления и сбора средств по У казу, увеличения 
натуральны х отработок  местными организациям и и предприя­
тиям и, расш ирения их долевого участия в строительстве дорог, 
усиления р еж им а экономии, разработки  местных карьеров соб­
ственными силам и, привлечения м атериальны х ресурсов др у ­
гих заинтересованны х организаций. З а  счет роста производи­
тельности тр у д а  дорож ники  К раснодарского края  вы полнят 
дополнительны й объем  р абот  на сум м у 500 тыс. руб.

Значи тельная часть финансирования встречного плана д о ­
рож никам и будет обеспечена за  счет сниж ения себестоимости 
прозводства  в р езультате  улучш ения организации тр у да, внед­

рения прогрессивных технологических процессов, новой техни­
ки и т. п. Т ак, в Ч уваш автодоре  выполнение плана по новой 
технике позволит снизить себестоимость строительства на 
28 тыс. руб. Уменьш ение дальности транспортирования 
м атериалов и сокращ ение объем ов пром еж уточного х р а ­
нения м атериалов позволят сэкономить 54 тыс. руб. Внедрение 
рационализаторских  предлож ений даст  экономический эф фект 
в разм ере 27 тыс. руб. Экономия горю че-смазочных м атериа­
лов позволит сократить расходы  ещ е на 3 тыс. руб. и т. д. 
А всего за  счет различны х м ероприятий будет получено 
300 тыс. руб. экономии.

Б ольш ие резервы  крою тся в повышении уровня использо­
вания средств механизации и оборудования, а т ак ж е  в рас­
пространении опы та передовиков производства. Работники Чу- 
ваш автодора  в целях улучш ения использования средств м еха­
низации наметили в своем встречном плане перевод на двух­
сменную работу  не менее половины имею щ ихся дорож ны х м а­
шин, обучить передовы м  м етодам  работы  не менее 400 меха­
низаторов. В конечном итоге это позволит добиться перевы­
полнения основными дорож ны м и маш инам и директивны х норм 
в среднем на 23% , за  счет чего мож но будет вы полнить до­
полнительно дорож ны х работ на 250 тыс. руб.

П ри разработке  встречны х планов дорож ны е организации 
изы скиваю т возм ож ности освоения повыш енных объем ов работ. 
Работники  республиканского треста Р осрем дорм аш  для  освое­
ния вы явленны х дополнительных внутренних резервов намети­
ли создать  собственными силам и специализированны й участок 
по изготовлению  некоторы х видов оборудования, внедрить на 
ряде заводов  систему непрерывного оперативного планирова­
ния и управления производством , а так ж е  применить прогрес­
сивные технологические процессы (автом атическую  наплавку, 
сварку, ш там повку и д р .).

М инистерство и президиум Ц К  профсою за рабочих авто­
мобильного транспорта и ш оссейных дорог принимаю т меры  к 
усилению поисков дополнительных внутренних резервов произ­
водства, к расш ирению  участия местных организаций и пред­
приятий в строительстве дорог, к концентрации м атериально- 
технических ресурсов на выполнение наиболее важ н ы х  за д а ­
ний и к повышению действенности социалистического соревно­
вания.

О бобщ ив встречные планы  дорож ны х организаций, а такж е  
учтя опы т соревнования за  досрочное вы полнение планов пер­
вы х трех лет пятилетки, М инистерство строительства и экс­
плуатации автом обильны х дорог Р С Ф С Р  приняло дополни­
тельное задание, значительно превыш аю щ ее контрольны е циф ­
ры, предусмотренны е на 1974 г. в пятилетием плане. О н апря­
ж енности этого задан и я  говорит тот ф акт, что прирост сети д о ­
рог с тверды м  покрытием в 1974 г. составит 13 тыс. км или 
почти половину того, что было достигнуто за  первы е три года 
девятой  пятилетки.

З ад ан и е  принято высокое! Д л я  вы полнения его  потребует­
ся м обилизация всех имею щ ихся резервов, активное творчес­
кое участие каж до го  работника в соревновании за  успеш ное 
заверш ение пятилетки ударны м и темпами.

Д орож ни ки  Российской Ф едерации при лож ат все силы  к то­
му, чтобы внести достойный вкл ад  в вы полнение решений 
XXIV съезда  К П С С .

Выполнение плана четвертого года 
пятилетки будет иметь определяю­
щее значение для успешного завер­
шения пятилетки в целом.
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ТЕ Х Н И КО -Э КО Н О М И Ч ЕС КИ Е 
П Р О БЛ Е М Ы

Задачи 
перспективного 
развития 
дорожной сети
Зав. сектором  ИКТП при Госплане СССР 
В. ЛЕВИН

В настоящ ее врем я в соответствии с реш ениями партии и 
правительства плановы е органы , министерства, ведом ства и их 
научные и проектные организации работаю т над предлож ен ия­
ми к  долгосрочном у перспективном у и пятилетнем у планам  
развити я народного х о зяй ства  С С С Р. В едется т ак а я  р абота  и 
по перспективам  разви ти я  единой транспортной системы стр а ­
ны, одним из важ нейш их звеньев которой является  сеть авто­
мобильны х дорог. П редлож ения по развитию  дорож ной сети 
готовятся  И К Т П  и С ою здорпроектом  совм естно с а в то д о р о ж ­
ными институтам и сою зны х республик.

Намечаемое на перспективу интенсивное развитие произво­
дительных сил будет сопровождаться существенными сдвига­
ми в размещении и структуре производства. В целях рациона­
лизации размещения будут развиваться существующие и фор­
мироваться новые крупные территориальные производственные 
комплексы с разветвленными и мощными внутренними транс­
портно-экономическими связями, тяготеющими в значительной 
своей части к автомобильному транспорту. В ы растет удельный 
вес готовой и более вы сокоценной продукции, требую щ ей уско­
ренной доставки  и трудоем кой по погрузочно-разгрузочны м  
операциям . Это неизбеж но вы зовет рост объем а тех перево­
зок, которы е вы годнее всего осущ ествлять в бесперегрузочны х 
сообщ ениях с использованием  главны м  образом  автом обильно­
го транспорта, в том числе и н а  относительно дальних  м арш ­
рутах. Расш ирению  сф еры  использования д л я  такого рода пе­
ревозок автом обильного транспорта будет, несомненно, способ­
ствовать и прогреос в автом обилестроении, в результате ко то ­
рого сущ ественно улучш ится структура парка —  повы сится 
удельны й вес больш егрузны х и специализированны х автом оби­
лей, прицепов и полуприцепов с тягачам и.

Намечается значительная интенсификация сельскохозяйст­
венного производства, обусловливающая повышенный рост 
объемов автомобильных перевозок для завоза удобрений, го­
рючего для сельскохозяйственных машин и вывоза продукции. 
Особую роль здесь будет играть своевременность и бесперебой­
ность работы автомобильного транспорта, причем главным об­
разом в период неблагоприятных погодных условий — весной 
и осенью.

И сследования показы ваю т, что рост благосостояния насе­
ления неизбеж но вы зы вает повыш ение его подвиж ности. С точ­
ки зрения  требований к дорож ной  сети, эта  тенденция будет * 
усиливаться б л аго д ар я  повышению  удельного веса поездок в 
легковы х автом обилях .

Р о ст  благосостояния населения вы зовет значительное у в е ­
личение потребностей в  бы товы х услугах, в объем е розничной 
торговли, причем это  будет сопровож даться  повыш ением тр е­
бований к качеству  и своеврем енности этих услуг. Н аконец, 
дол ж н а  бы ть обеспечена н ад еж н ая  связь  периферийных насе­
ленны х пунктов с местными центрам и для  норм ального ф унк­
ционирования служ б здравоохранен ия, ветеринарной, авари й ­
но-технических, д л я  обеспечения культурно-просветительной 
деятельности, адм инистративного и хозяйственного руководст­
ва, иногда д л я  ш кольного обучения и  т. п. О пы т и проведен­
ные исследования показы ваю т, что во всех этих сф ерах наи ­

более эф ф ективно и гибко обеспечивает перевозки именно а в ­
томобильный транспорт.

Д ля того чтобы автомобильный транспорт мог эффективно 
осуществлять тяготеющие к нему перевозки и обеспечивать не­
обходимое обслуживание населения, в стране долж на функцио­
нировать разветвленная, соединяющая все населенные пункты 
сеть автомобильных дорог с твердым покрытием, структура и 
параметры которой должны соответствовать возрастающим  
требованиям автомобильного движения.

В настоящ ее врем я имею тся различны е мнения по поводу 
разм еров перспективных перевозок автом обильны м  транспор­
том и работа  над  уточнением этих предварительны х данны х 
продолж ается. Н о  д а ж е  наиболее ум еренны е варианты  этих 
предполож ений свидетельствую т о том, что перевозочная р а ­
бота автом обильного транспорта будет расти опереж аю щ им и 
темпами по сравнению  с другими универсальны м и видам и вн у ­
треннего транспорта и на рассм атриваем ую  долгосрочную  пер­
спективу превысит достигнуты й уровень не менее чем втрое по 
грузовы м  перевозкам  и не менее чем вчетверо по п ассаж и р ­
ским. Ч то ж  касается  пробега автом обилей (а следовательно , 
и интенсивности движ ения на до р о гах ), то эти  показатели  
вследствие повыш ения удельного веса  перевозок пассаж иров  в 
легковы х автом обилях  вы растут в ещ е больш их разм ерах .

В настоящ ее врем я сеть автом обильны х дорог с тверды м  
покрытием не удовлетворяет растущ их потребностей в ней не 
только по протяж енности  и  разветвленности, но так ж е  и по 
своем у техническому состоянию .

И сследования, проведенны е с учетом всех упом януты х в ы ­
ше ф акторов, позволяю т определить основны е задачи  в р азв и ­
тии дорож ной  сети, которы е долж ны  найти свое отраж ение в 
долгосрочном перспективном плане:

обеспечить каж ды й  перспективный населенный пункт в пре­
делах  обж иты х территорий страны  не менее чем одним б л аго ­
устроенным дорож ны м  вы ходом  на общ ую  сеть дорог с тве р ­
ды м покрытием, основу которой долж на составить опорн ая 
сеть дорог общ егосударственного и республиканского зн ач е­
ния, способная обеспечить сквозны е автотранспортны е связи 
м еж ду  крупны ми адм инистративны м и, промы ш ленны ми и д р у ­
гими центрам и страны ;

привести техническое состояние автом обильны х дорог с 
тверды м  покры тием в соответствие с  требованиям и авто м о ­
бильного движ ения.

Д л я  реш ения первой зад ачи  общ ее протяж ение сети а в т о ­
м обильных дорог с тверды м  покры тием долж но  превы сить м ил­
лионы  километров. С учетом р абот  по реконструкции а вто ­
мобильных дорог с тверды м  покрытием реализаци я  такой про- 
гпаммы  потребует значительны х капитальны х влож ений.

Н еобходим о как  м ож но более полно оценивать эф ф ект от 
благоустройства дорож ной  сети во многих, связанны х с р а б о ­
той автотранспорта, сферах. О собенно важ н о  учиты вать этот 
эф фект в сельском хозяйстве, в сфере бытового, медицинского 
обслуж ивания населения. Н еобходим о более серьезно за н я ть ­
ся оценкой влияния уровня развития дорож ной сети на реш е­
ние социально-экономических задач . Н о д а ж е  учет только 
некоторых крупных статей расходов сви детельствует о  вы со­
кой эф ф ективности затр ат  на дорож ное строительство.

П роведенны е расчеты вскры ли важ ны е взаим освязи  в п л а ­
нировании дорож ного  строительства и  ряда  сопряж енны х от­
раслей промыш ленности. Э та инициатива отдела  транспорта 
Госплана С С С Р дол ж н а  бы ть всячески поддерж ана и работа 
в этом направлении продолж ена. К  участию  в р або те  д о л ж ­
ны быть привлечены соответствую щ ие отраслевы е институты, 
способные квалиф ицированно раскры ть внетранспортны е аспек­
ты м еж отраслевой  увязки  перспективного плана. В этом  бу­
дут  заинтересованы  и отраслевы е вед ом ства  и  органы , вед аю ­
щ ие распределением  м атериальны х ресурсов, т ак  к ак  п р ед ва­
рительные расчеты  показали , что вы деление дополнительных 
ф ондов строительны х м атериалов и маш ин д л я  ин тенсиф ика­
ции дорож ного  строительства в конечном итоге приводит к со­
кращ ению  потребности в них в целом  по народном у хозяйству 
за  счет улучш ения работы  автом обильного транспорта.

Б ольш ое значение имеют и другие не столь легко поддаю ­
щ иеся учету аспекты  рассм атриваем ого  вопроса. Т ак, напри­
мер, специальны м исследованием  было установлено, - что в 
сельских районах, обслуж иваем ы х автом обильны м  транспор­
том, с улучш ением дорож ны х условий п ад ает  п родолж итель­
ность и  тяж есть  заболеваний  среди  населения. Выполненные 
расчеты  п о казали  такж е, что в случае сниж ения объем ов д о ­
рож ного строительства по сравнению  с необходимым д л я  нор­
мального освоения перевозок, возникнут потрри,_ разм ер ко то ­
рых будет значительно превы ш ать вы свобож даем ы е за  счет 
этого сниж ения капитальны е влож ения.
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О сновы ваясь на такого  рода данны х, м ож но утверж дать, 
что планы  дорож ного  строительства целесообразно тщ ательно 
ув язы в ать  с  планам и развити я см еж ны х отраслей  и планам и 
реш ения крупны х народнохозяйственны х и социально-эконом и­
ческих задач . П ри этом  следует вы являть  не только ресурсы, 
которы е необходим о передать дорож ни кам , но так ж е  и те ре­
сурсы, которы е удается  сберечь в результате  улучш ения усло­
вий работы  автом обильного транспорта и повыш ения качества 
услуг, предоставляем ы х им  народном у хозяйству  и населению. 
Видимо, это приведет к  сущ ественном у пересмотру взглядов 
на эф ф ективность дорож ного строительства.

Е сть резон, несм отря на всю трудоем кость задачи, более 
глубоко, чем это дел ается  обычно, вы явить в заи м о связь  плана 
дорож ного  строительства с планом развити я сельского хозяй ­
ства, в том числе и  по бал ан су  м атериальны х ресурсов. И м е­
ю тся убедительны е д о казател ьства , и з  которы х следует, что 
при прочих равн ы х  условиях  более высоким уровням  развития 
дорож ной  сети устойчиво соответствует и более вы сокая уро­
ж айн ость сельскохозяйственны х культур. У далось вы явить, 
что в хозяй ствах , недостаточно обеспеченных дорож ной сетью, 
потери из-за  плохого состояния дорог составляю т от 5— 6 до 
10— 12% их валовой  продукции, причем сум м а этих потерь в 
совокупности с  соответствую щ им и потерям и на транспорте за 
короткий срок (к ак  правило, за  д в а — четыре года) перекры ва­
ет средства , необходим ы е д л я  благоустройства дорож ной 
сети.

К  со ж алени ю , р яд  вопросов, необходимых для  оценки эф ­
фективности дорож ного  строительства, остается пока изучен­
ным лиш ь в первом приближ ении. Д л я  реш ения многих задач  
нет необходим ой информации, многие норм ативно-м етодиче­
ские м атериалы  нуж даю тся  в обновлении.

Н ач ать  х отя  бы с  того, что сегодня мы лиш ь приближ енно 
м ож ем  оценить соврем енное состояние дорож ной сети, по­
скольку  ее инвентари зац ия проводи лась очень давно  и уж е не 
о тр аж ае т  действительного полож ения вещей. В следствие это ­
го вы бор м ероприятий и  определение м асш табов строительства 
и реконструкции автом обильны х дорог при р азраб отке  их об­
щ ей схем ы  р азви ти я  носят иногда ориентировочный х а р ак ­
тер. В конечном итоге это  м ож ет привести к неточностям 
в плане, к неполном у учету в нем соответствую щ их действи­
тельным потребностям  направлений, м асш табов и очередности 
вы полнения работ. Н есм отря на всю слож ность и трудоем кость 
задачи , республиканским  дорож ны м  органам  следовало  бы 
органи зовать и вы полнить в ближ айш ие два-три  года инвен­
таризац ию  дорож ной  сети.

Н а недостаточно вы соком уровне находится в настоящ ее 
врем я учет дви ж ен и я  на дорогах , данны е которого необходи­
мы д л я  правильной оценки уровня использования сущ ествую ­
щ ей дорож ной  сети, определения структуры  движ ения, коли­
чественны х и качественны х сдвигов в автотранспортны х пере­
возках . П оследнее особенно необходимо в связи  с тем, что 
прям ой счет перспективны х перевозок автотранспорта путем 
изучения конкретны х транспортно-экономических связей  и ко р ­
респонденций невероятно трудоем ок, крайне ненадеж ен и 
практически не м ож ет обеспечить полного охвата  гр узообразу ­
ю щ их и грузопоглощ аю щ их точек. К ром е того, на автом о­
бильном транспорте достаточно велик удельны й вес так  н а ­
зы ваем ы х «необъемных» перевозок, которы е вообщ е не под­
даю тся систем атизации и часть и з которы х в перспективе

сильно вы растет (например, в сф ере обслуж ивания населения). 
Соверш енно не поддаю тся прям ом у учету пассаж ирские пере­
возки в  легковы х автом обилях, а ведь общ ая  тенденция тако ­
ва, что их удельны й вес в составе движ ения  будет расти очень 
интенсивно. В следствие этого для  определения перспективной 
загрузки  дорож ной  сети больш е подходят косвенны е методы 
расчета, основанные, с одной стороны, на изучении динамики 
разм еров и структуры  движ ения на конкретны х направлениях 
и, с  другой стороны , на оценке общ их тенденций в развитии 
перевозок, автом обильного транспорта, подвиж ности населе­
ния и т. п. И звестны е работы  в этом направлении ведутся 
(в том числе и в И К Т П ).

П роблем а легкового автом обильного транспорта требует 
специального изучения, в частности, в связи  с необходимостью  
установить рациональны е для  условий наш его общ ества соот­
нош ения м еж ду личным и общ ественны м транспортом , а так ­
ж е целесообразны й уровень численности легкового, в том чи­
сле индивидуального автом обильного парка. Реш ения этих во­
просов м огут достаточно сильно влиять на объем ы  строитель­
ства и  реконструкции автом обильны х дорог.

В аж ной проблемой перспективного плана дорож ного  строи­
тельства является  у в язк а  структуры  сети по капитальности  по­
крытий с пополнением автом обильного п арка  м аш инам и с по­
вышенными осевыми нагрузкам и. У становлено, что такие а в ­
томобили для  определенны х сф ер деятельности  эф фективны  и 
выпуск их целесообразно расш ирять. В то ж е  врем я очевидно, 
что всю сеть дорог с тверды м  покрытием нецелесообразно про­
ектировать под повыш енные осевы е нагрузки. П оэтом у авто­
мобили с повышенными осевы ми нагрузкам и долж ны  о б р а ­
щ аться только на дорогах  вы соких технических категорий  и с 
усоверш енствованны ми капитальны м и покры тиями. К  с о ж а л е ­
нию, сейчас такие правила не соблю даю тся, а это  в ряде  слу­
чаев приводит к очень бы стром у разруш ению  покры тий. По 
мнению многих специалистов, н азрела  необходим ость издания 
соответствую щ его закона  о пользовании автом обильны м и доро­
гами и по другим вопросам , связанны м  с их эксплуатацией, 
в котором, в частности, долж ен  быть заф иксирован  строгий з а ­
прет на эксплуатацию  автом обилей в несоответствую щ их их 
осевым нагрузкам  дорож ны х условиях.

Д альнейш его соверш енствования требует действую щ ая си­
стема финансирования дорож ного  строительства. К ак  извест­
но, в настоящ ее врем я сущ ествую т три основны х источника — 
один централизованны й и два  нецентрализованны х. В свое в р е ­
мя, в конце пятидесяты х годов реш ение директивны х органов 
о привлечении нецентрализованны х средств  на развити е  д о р о ж ­
ного хозяйства способствовало резком у повыш ению  темпов 
строительства и реконструкции дорог с тверды м  покрытием, 
особенно областного и местного значения, которы е тогда н а ­
ходились в  весьм а неудовлетворительном  состоянии. К  н асто ­
ящ ем у времени доходы  и фонды  предприятий, отчисляю щ их 
нецентрализованны е средства на дорож ное хозяйство, зн ач и ­
тельно выросли, а следовательно, вы росли и разм еры  отчис­
лений (причем в значительно больш ей степени, чем цен тр ал и ­
зованны е капитальны е вл о ж ен и я). К  сож алению , основная 
часть нецентрализованны х средств закреплена территориально 
и м ож ет быть использована главны м  образом  д л я  строитель­
ства дорог областного и  местного значения. В дальнейш ем , ес­
ли сохранятся действую щ ие правила ф инансирования, поло­
ж ение усугубится, а это неж елательно  по многим причинам.

Один из м осковских автовокзалов Фого В. Яковлева
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Н а опорную  сеть приходится менее 20%  протяж ени я  общ ей се­
ти дорог, но в  то ж е врем я на ней осущ ествляется более 50% 
перевозочной работы  автотранспорта. О порная сеть обсл у ж и ­
вает  связи  наиболее в аж н ы х  адм инистративны х и пром ы ш ­
ленны х центров, она пролегает, к ак  правило, по сам ы м  за се ­
ленным и экономически развиты м  зонам . К ак  показы вает 
опыт, м естная сеть, д а ж е  при ее благоустройстве, плохо ис­
пользуется при отсутствии в районе хорош ей опорной сети. 
Т аким  образом , во избеж ание диспропорций в структуре  д о ­
рож ной сети при р азр аб о тк е  п л ан а  необходимо предусм отреть 
возм ож ность более гибкого, чем в настоящ ее врем я, м аневри­
рован ия капитальны м и влож ениям и.

О дним из важ нейш их вопросов перспективного плана д о ­
рож ного  строительства явл яется  рациональное распределение 
ассигнований во времени и  по направлениям  и объ ектам  стр о ­
ительства. У читы вая, что по мере автом обилизации происхо­
д я т  довольно сущ ественны е изменения в требованиях  к п а р а ­
м етрам  и качеству  автом обильны х дорог, что вы являю тся но­
вы е возм ож ности  использования на автом обильном  транспор­
те и  в дорож ном  деле результатов  научно-технического про­
гресса, необходим о обновить многие ранее выполненные иссле­
до ван и я  и провести новы е по ряду  вопросов, связан ны х  с ф ор­
м ированием  сети дорог. К  их числу относятся вы явление раци­
ональной структуры  дорож ной  сети и очередности работ по ее 
развитию , использование принципов стадийности строительст­
ва и реконструкции дорог, уточнение рациональны х уровней 
загр у зки  автом обильны х дорог с учетом ож идаем ы х изменений 
в структуре автом обильного движ ения, требований безопасно­
сти и удобств этого движ ения. Д о л ж н ы  быть так ж е  проведе­
ны поиски более прогрессивных, чем сущ ествую щ ие, конструк­
тивны х решений, в том числе основанны х на применении но­
вых вы сокоэкономичны х м атериалов, технических средств и 
технологических процессов. С учетом всего этого дол ж н а  быть 
обновлена норм ативно-м етодическая база  для  технико-эконо­
мических плановы х расчетов.

В то ж е  время для условий предстоящего периода правиль­
ное и полное выявление эффекта от дорож ного строительства, 
правильное решение перечисленных задач будет обеспечено 
лишь в том случае, если, помимо чисто экономических стоимо­
стных показателей, будет  дана оценка влияния уровня разви­
тия дорож ной сети на соответствующие социально-экономиче­
ские процессы. П ри этом  в ряде  случаев  (наприм ер, при реш е­
нии вопросов о по д ъездах  к небольш им населенным пунктам  
или создания обходов  населенны х пунктов в целях сниж ения 
ш ума и загрязн ен и я  воздуш ной среды ) социальная сторона 
вопроса м о ж ет  о к азаться  реш аю щ ей.

Учет социально-эконом ических ф акторов при обосновании 
плана дорож ного  строительства на долгосрочную  перспективу 
очень важ ен  и, несм отря на имею щ иеся организационны е труд ­
ности, его полноценное изучение нуж но организовать незам ед­
лительно.

И злож енное  выш е, конечно, не исчерпы вает всех проблем  и 
вопросов перспективного плана дорож ного  строительства. 
Ч асть из них требует оперативного проведения организацион­
ных м ероприятий. Э то преж де всего вопросы  повыш ения каче­
ства исходной инф орм ации за  счет инвентаризации сети и усо­
верш енствования учета движ ения . Р я д  вопросов свя зан  с  н а ­
стоятельной необходимостью  проведения научны х и методиче­
ских р азраб оток , в том числе такого  крупного исследования, 
как  учет социальны х ф акторов. О дним из важ нейш их вопро­
сов явл яется  у в язк а  в общ ем плане и  в балансе м атериальны х 
ресурсов перспективы  развити я дорож ной  сети и со п р яж ен ­
ных отраслей. Расчеты  показы ваю т, что за счет такой увязки  
могут бы ть вы явлены  те требую щ иеся д л я  повыш ения темпов 
дорож ного  строительства ресурсы, сбереж ению  которы х будет 
способствовать необходим ое наш ей стране ускоренное р азви ­
тие сети автом обильны х дорог с тверды м  покрытием.

У Д К  625.7.001.2*313»

Учитывать ценность 
земельных угодий 
при строительстве 
дорог
Проф. А. К. СЛАВУЦКИЙ

Зем ля  — величайш ее и ничем не зам еним ое национальное 
богатство, планом ерное и рациональное использование ко то р о ­
го имеет громадное значение для  развития производительны х 
сил общ ества. В ся зем ля в С С С Р, а ее у  нас  2227,5 млн. га , со ­
ставляет  единый государственны й земельны й фонд. Н а  сел ь­
скохозяйственны е угодья приходится 607.3 млн. га, но паш ни 
заним аю т лиш ь 224,6 млн. га, т. е. менее чем 0,9 га на одного 
гр аж дан и н а  С С С Р (причем в связи  с развитием  пром ы ш лен­
ности, транспорта и ростом численности населения эта  цифра 
имеет тенденцию  к сниж ению ).

В истекш ей пятилетке д л я  городского и поселкового строи­
тельства, транспорта и  других несельскохозяйственны х нуж д 
еж егодно отводилось более 2,0 млн. га зем ель, в том числе 
465 тыс. га сельскохозяйственны х угодий, и з  них 110 тыс. га 
пашни. Д ирективам и  XX IV съезда  К П С С  предусм отрено д а л ь ­
нейш ее развитие строительства автом обильны х дорог. В д е в я ­
той пятилетке протяж енность дорог с тверды м  покры тием д о л ­
ж на увеличиться на 110 тыс. км, что потребует и зъ яти я  зе ­
мель и из сельскохозяйственного оборота, поскольку больш ая 
часть дорог сооруж ается  в сельскохозяйственны х районах 
страны.

Д л я  возведения строительны х объектов реком ендуется ис­
пользовать непригодные д л я  сельскохозяйственного прои звод­
ства или м алоценны е земельны е угодья. И спользование для  
строительны х целей орош аем ы х' и осуш аем ы х зем ель, пашен, 
участков, заняты х  садам и  и виноградникам и, а так ж е  во д о ­
хранилищ ам и и защ итны м и лесами, не доп ускается  и лиш ь в 
исклю чительных случаях  м о ж ет  осущ ествляться  по постановле­
нию С овета М инистров сою зной республики.

В месте с тем  при проектировании автом обильны х дорог в 
сельскохозяйственны х районах далеко  не всегда и не на всем 
протяж ении трассы  у дается  располож ить до р о гу  по м алоцен­
ным земельны м угодьям . Ф орм альное выполнение этого т р е ­
бования приводит к больш ой извилистости трассы  и увеличе­
нию ее длины, что сущ ественно ухудш ает  технико-эконом ичес­
кие показатели  дороги. В зависим ости от характеристик  а в т о ­
мобильного движ ения, его интенсивности и технико-эконом и­
ческих показателей  дороги, ценности и площ ади заним аем ы х 
земельны х угодий, определяю щ их потери в сельскохозяйствен ­
ном производстве от их отчуж дения, оптим альны е реш ения 
при трассировании дороги, проектировании полосы отвода 
и т. д. могут быть различными.

И злож енны е обстоятельства делаю т необходимой р а зр аб о т ­
ку и внедрение в практику технико-эконом ических расчетов с 
учетом ценности земельны х угодий, что указан о  в С Н иП  
П-Д .5-72. К  сож алению , достаточно надеж ной и простой ме­
тодики для  подобных расчетов пока нет. Д л я  разработки  обо­
снованного м етода учета ценности отчуж даем ы х д л я  д о р о ж ­
ного строительства земельны х угодий необходимо учиты вать 
м ногоплановую  роль зем ли в общ ественном производстве. Это 
приводит к созданию  различны х критериев для  ее экономиче­
ской оценки в условиях социалистического общ ества.

Н а протяж ении последних лет в С С С Р происходит о ж и в ­
ленное обсуж дение научных принципов, показателей  и м ето­
дов  экономической оценки земель. П ри этом  вы явились р а з­
личные точки зрения по данной проблеме, причем особенно 
много разногласий вы звал  вопрос о п о казателях  (критериях) 
оценки земель.

К настоящ ем у времени четко определилось, что для  ин тере­
сую щ их нас задач  отчуж дения земли для  дорож ного  стр о и ­
тельства необходима не относительная, а абсолю тная экономи­
ческая оценка земли, т. е. определение в денеж ном  вы раж ении 
ценности 1 га  земли. П ри этом  ни методы кап итализации ди ф ­
ференциальной ренты, ни методы капитализации  чистого д охо­
да , получаемого с 1 га земли, не м огут приним аться для  необ­
ходимых нам расчетов.

=  7
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Н еобходим ость учета потерянной вы годы  при отчуж дении 
зем ель в м асш табах  всего общ ества, а не только коллективов 
сельскохозяйственны х предприятий отмечаю т многие специали­
сты. А н ализируя р я д  работ, мы приш ли к  вы воду о возм о ж н о ­
сти экономической оценки отчуж даем ой  земли при помощ и той 
величины национального д оход а, ко то р ая  создается  на 1 га зем ­
ли данного  качества. Д л я  условий всей наш ей страны  просле­
ж и ваю тся  д о статочн о  четкие корреляционны е связи  м еж ду 
полной величиной национального дохода, получаемого от сель­
ского х о зяй ства , и  его валовой  продукцией. Затем  эти связи  
м ож но перенести на 1 га зем ли и величину валовой  продукции 
(В П ) ,  получаем ую  с этого  гектара .

О днако  поскольку величина В П  еж егодно колеблется, то го­
довы е расчетны е ее значения следует определять по состоя­
нию на определенны й расчетны й год. Таким расчетны м годом 
целесообразно приним ать год и зъ яти я  основного количества 
зем ельны х угодий из сельскохозяйственного оборота. Д анны е 
о В П , получаем ы е из годовы х отчетов колхозов или совхозов, 
м огут бы ть обработаны  м атем атическим  или графическим ме­
тодом . Д анны е о В П  надо  брать из отчетов колхозов и совхо­
зов в засуш ливы х районах  за 10— 16 лет, д л я  поливны х зе ­
м ель —  не менее чем за  6 лет. П ри  определении 5 Я расч сле­
дует  им еть в виду, что в сельском хозяйстве С С С Р в настоя­
щ ее врем я  происходят сущ ественны е качественны е сдвиги, ко­
торы е до л ж н ы  повлиять на изменение интересую щ их нас з а ­
кономерностей.

В связи  с этим длительное прогнозирование изменений В П  
(а значит и ценности зем ельны х угодий —  Ц З )  пока более 
целесообразно  прои зводить с учетом фактических статисти­
ческих данны х и плановы х нам еток в общ егосударственном  
м асш табе.

Т ак, X X IV  съ езд  К П С С  предусм отрел увеличение объема 
п рои зводства сельскохозяйственной продукции в 1971— 
1975 гг. по сравнению  с преды дущ им  пятилетием  на 20—22% , 
т. е. на 4— 4,4%  среднегодовы х.

В связи  с излож енны м  зависим ость изменения ценности зе ­
мельных угодий во врем ени ориентировочно м ож но вы разить 
уравнением

Ц З  У) =  Д Зрасч  (1 +  kb t)  =  о.ВП  (1 +  k b t) ,

где Ц З Ц )  — численное вы раж ен ие годовой ценности зем ель­
ных угодий данного качества в /-м  году, руб/га;

Д З р асч  —  значение той ж е  величины в расчетном году 
(году  и зъ яти я  зем ли для  н уж д  дорож ного  стро­
ительства) ;

а  —  коэф ф ициент корреляции, зависящ ий от роли 
данного вида  сельскохозяйственного продукта в 
образовании  национального дохода, а т ак ж е  от 
величины  м атериальны х за т р а т  при его произ­
водстве. Д л я  средней полосы С С С Р, м ногоотрас­
левы х хозяйств  а = 0 ,8 0 . Ориентировочны е пре­
делы  колебаний а  ~  0,65—0,95 (меньш ие значе­
ния для  продукции, требую щ ей больш их м ате­
риальны х за т р а т );

k  —  коэф ф ициент, учиты ваю щ ий интенсификацию  
производства в данном  хозяйстве, вероятность 
производства сверхплановой продукции (1— 1,4);

Ь —  плановы й среднегодовой прирост сельскохозяй­
ственной продукции на перспективу, в соты х до­
л ях  единицы;

t  —  год, за  которы й оценивается величина Ц З  (на­
чиная от расчетного го д а ).

Д л я  реш ения практических зад ач  дорож ного проектирова­
ния необходим о учесть потери народного хозяй ства от  и зъ ­
ятия зем ель из сельскохозяйственного производства и вы году, 
получаем ую  народны м  хозяйством  от использования этих зе ­
м ель в дорож ном  строительстве (не из расчета одного года, а 
за  весь период исклю чения зем ель из сево о бо р о та). С этой 
целью , используя зависим ость д л я  определения Ц З Ц ) ,  опреде­
ляем  полную  величину потерь от  отвода зем ель для  до рож но­
го строительства (П З ) ,  которую  следует найти за  весь период 
эксплуатации  дороги с учетом отдаленности затр ат .

В еличину П З  целесообразно далее ввести в общ ее уравн е­
ние приведенны х сумм арны х затр ат , которы е и м огут служ ить 
обобщ енны м критерием  целесообразности принимаемого реш е­
ния с  учетом ценности отчуж даем ы х земель. В общ ем виде 
этот критерий имеет вид:

^п р  — К  + S t

( 1 + £ Уг+2 П З У )

(1 +  В зу  ’

где К  — первоначальны е кап италовлож ения по варианту;
Э ( —  годовы е дорож но-транспортны е расходы  по вар и ­

анту;
t р —  расчетный срок сравнения вариантов;

Е н —  нормативный коэфф ициент эф ф ективности для  транс­
порта;

Е  —  нормативный коэф ф ициент для  приведения разновре­
менных затр ат ;

Ез —  нормативный коэфф ициент эф ф ективности, учиты ва­
ющий особенности использования сельскохозяйствен­
ных угодий (колеблется по мнению больш инства спе­
циалистов в пределах  от 0,05 до 0,12, меньш ие зн а ­
чения д л я  мелиорируемы х, орош аем ы х зем ель).

С учетом постоянного (<р =  оо) и временного (на период 
строительства) отчуж дения земель, полная величина

П З -  ^  " * »
(1 +  Е 3)‘

д л я  данного конкретного варианта

дороги м ож ет бы ть получена из следую щ его уравнения:

П 3  =
П З У )

(1 +  Е 3)
t --- Фпост a In ПОСТ ■ Рп ПОСТ ВПфЛ(:ч „ +

+  N  фвр® 2  ^п ВР Рп вр^^расч. п +  А р у б . ,
1

где /„  пост, Рп  пост — длина и ш ирина полосы отвода  на уча­
стках  постоянного отвода, м;

In вР , Рп  в Р —  то ж е, на временно отводим ы х участ­
ках , м ;

’К ю с т  —
Е 3 4- kb  

10 000Ё?
—  коэф ф ициент постоянного отчуж дения;

1 + k b
твр =  — ТгГплгГ —  коэфф ициент временного отчуж дения 

10 ООО
(вводится, если оно им еет м есто);

N  — продолж ительность временного отчуж ­
дения зем ель, лет;

Д —  дополнительные средства, требую щ иеся 
для  рекультивации зем ли и восстанов­
ления надлеж ащ его  уровня у р о ж ай н о ­
сти на временно использовавш ихся 
зем лях.

В зависим ости от р яда  показателей  и в особенности от ве ­
личины Ц З р зсч  величина П З  на 1 км дороги м ож ет сущ ест­
венно колебаться. Т ак, по наш им расчетам , д л я  условий хоро­
шей почвы в средней полосе С С С Р при м ногоотраслевом  х о зяй ­
стве величина П З  близка к 10 000 руб/км  дороги II I  техниче­
ской категории. Д л я  передового рисоводческого совхоза  К а ­
захской С С Р имени 50-летия К азах стан а  величина П З  при 
строительстве дороги IV  технической категории составляет  у ж е  
58 000 руб/км . По приведенному выш е полному уравнению  
приведенной стоимости мож но сравни вать варианты  трассы  
дороги, проходящ ие по зем лям  различной ценности. Таким 
образом , устанавли вается  вари ан т наиболее экономичный для 
народного хозяй ства с учетом интересов его транспортны х и 
сельскохозяйственны х отраслей.

Д ругой  интересной задачей  является  обоснование р азл и ч­
ных вариантов поперечного проф иля зем ляного полотна в невы ­
сокой насыпи (с боковыми резервам и и снегозащ итны м и н а ­
саж дениям и; с боковыми резервам и, без снегозащ итны х н а с а ж ­
дений, но с высотой насыпи, обеспечиваю щ ей снегонезаноси- 
мость; с боковыми резервам и, предназначенны м и для  рекуль­
тивации для  ну ж д  сельскохозяйственного производства, 
и т. д .) .  Эти варианты  характеризую тся различной величиной 
требуемой полосы отвода. С равнение и вы бор наиболее целе­
сообразного вари ан та  в зависим ости от ценности земельны х 
угодий м огут бы ть проведены  по неполной сумме приведенны х 
затр ат  на сооруж ение 1 м зем ляного полотна дороги. П ри 
этом для  упрощ ения расчетов взам ен второго члена в приве­
денном ранее общ ем уравнении для  Р Пр м огут учиты ваться 
лиш ь сумм арны е годовы е затр аты  на содерж ание дороги.

О бщ ее уравнение для  определения оптим ального вари ан та  
поперечного проф иля будет в этом случае иметь вид:

£ § __
^пр.сокр =  £  К  +  £  +  я^^М 'постД пост+ Ф вр/’вр) р у б /м  ,
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Где К  —  стоим ость сооруж ения зем ляного полотна данного 
вари ан та , руб/м ;

Э Сд —  годовы е сумм арны е затр аты  на содерж ание дороги 
(вклю чая снегозащ и ту), руб/м .

Э то уравнение позволяет вы брать наиболее целесообразны й 
вари ан т  поперечного проф иля зем ляного  полотна исходя из об­
щ егосударственны х, а  не только транспортны х, позиций.

С ледует подчеркнуть, что недопустимо считать величину 
возм ещ ения колхозам  и совхозам  за  отчуж даем ы е зем ли р а в ­
ной значению  П З ,  т ак  к ак  при возмещ ении сельскохозяйствен­
ным предприятиям  следует ком пенсировать лиш ь то, что они 
(а  не они и государство) теряю т при отчуж дении земли. Э та 
величина значительно меньш е величины П З  и дол ж н а  опреде­
ляться  по другом у критерию  —  потерянной вы годе предприя­
тия от  отчуж дения зем ли с учетом экономического эф ф екта 
д л я  этого  предприятия от использования построенной дороги.

В заклю чение зам етим , что практическое использование и з­
лож енного  м етода учета ценности земельны х угодий потребует 
не только  извлечения данны х из годовы х отчетов колхозов и

совхозов или сбора и использования оценочных данны х зем ель­
ного к ад астр а , но подчас и дополнительное обследование на 
месте. П оэтом у полезно вклю чать в изы скательские партии, н а­
правляем ы е в _ сельскохозяйственны е районы, и специалистов 
по землеустройству. Они о каж у тся  полезны ми при технико­
экономическом сравнении места располож ения резервов грун­
та , карьеров местных дорож но-строительны х м атериалов, пло­
щ адо к  для  постоянных зданий и сооружений, ком плексов экс­
плуатационной служ бы  и других объектов, не связанны х непо­
средственно с полосой отвода.

О тметим так ж е  необходимость дальнейш ей работы  над 
уточнением р я д а  парам етров, требую щ ихся для  расчетов. В ча ­
стности, требую т уточнения (вернее, зонирования по местности 
и видам  продукции) значения а  и £ 3. Н ел ьзя  так ж е  ограничи­
ваться  лиш ь оценкой сельскохозяйственны х угодий. Б езу сло в­
но, правом ерен и вопрос о необходимости учета ценности л ес­
ных угодий, заним аю щ их значительную  территорию  С С С Р.

У Д К  625.72.003.1:631.174.25

ПО МЕТОДУ Н . ЗЛ О Б И Н А

С троительство  м оста  ведет хо зр а сч е тн а я  б ри га да  В. Т. С авина

Бригадный 
подряд 
в строительстве 
мостов

П роизводительность тр у да, сроки 
строительства, его экономичность и к а ­
чество —  вот те  основны е показатели  
работы  строителей, улучш ения которы х 
мы постоянно добиваем ся. В последнее 
врем я в практике строителей все боль­
ш ее признание получает бригадны й под­
р яд  по м етоду Злоби на, в котором  м о­
стостроители ви дят  сильный ф актор  со­
верш енствования своей деятельности.

В 1973 г. Республиканский м остотрест 
впервы е в своей системе применил этот 
м етод в нескольких м остроительны х уп ­
равлениях  (М С У ). О б опы те работы  
бригады  В. Т. С авина (М С У -13 г. В олго­
град) р ассказы вает  эта  статья.

А дм инистрация М СУ-13 в апреле 
1973 г. заклю чила договор с бригадиром
В. Т. С авины м  н а  строительство моста 
через р. В одянку. Ж елезобетонны й мост 
длиной 43,2 м им еет габар и т  проезж ей 
части Г8 с двум я  тро ту ар ам и  ш ириной 
по 1,0 м. М ост им еет тфи пролета по 
10 м, полная см етная стоимость объекта
119,7 тыс. руб.

Д о  заклю чения договора планово­
производственны й отдел М СУ-13 провел 
подготовительную  работу, которая  
вклю чала в себя: 

расчетную  стоим ость м оста, отнесен­
ную к  р аботе  бригады ;

проект прои зводства  работ и граф ик 
их исполнения;

лимитную  к арту  на строительны е м а ­
териалы  и конструкции с учетом плано­
во-расчетны х цен (вклю чая р аботу  м а ­
шин и м ехани зм ов);

граф и к поставки основны х строитель­
ных м атериалов  и конструкций;

калькуляцию  трудовы х за тр а т  и за р а ­
ботной платы , аккордно-прем иальны й 
наряд-задание .

П ри определении расчетной стоим ости 
было предусм отрено сниж ение себе­
стоимости работ на 25% , что р авн о  з а ­
данию  на 1973 г. д л я  М СУ-13 в  целом.

Д оговор  адм инистрации с бригадой 
вклю чал в себя ю ридическое определе­
ние сторон, обязанности сторон и при­
лож ения. В соответствии с этим  догово­
рам  бригадир долж ен  обеспечить со­
блю дение всех технических условий 
производства работ, высокую  культуру 
и качество. В случае отступления от 
технических требований  бригада исп­
р авляет  работы  без дополнительной оп­
л аты  и без продления установленного 
срока работ. Н а  бр и гаду  возлож ена о т ­
ветственность за  соблю дение техники 
безопасности работ. В этой ж е части д о ­
говора установлены  д аты  начала (18 ап ­
реля 1973 г.) и окончания (10 августа 
1973 г.) работ.

О бязанности  адм инистрации слагаю т­
ся из ряда  пунктов^ основными из кото­
рых являю тся: вы дача проекта произ­
водства работ, аккордно-прем иального 
н ар яд а  и всех плановы х показателей, 
своевременное обеспечение по граф ику 
строительны ми м атериалам и, конструк­
циями, м еханизм ам и и инструментом, 
выполнение бухгалтерского учета, еж е ­
м есячная вы плата заработн ой  платы  в 
соответствии с выполненным объемом 
работ при условии вы платы  премии пос­
ле заверш ения всех работ (в том числе 
премии за экономию  от (снижения себе­
стоимости до 40%  в зависим ости от к а ­
чества р аб о т). П рем ия распределяется

пропорционально заработн ой  плате, из 
которой 90%  направляется  на прем иро­
вание рабочих бригады  и 10% на преми­
рование линейных инж енерно-техниче­
ских работников. П ри несоблю дении а д ­
министрацией своих обязательств  на нее 
налагаю тся ш траф ны е санкции в п о л ь­
зу  бригады  в соответствии с  действую ­
щим полож ением.

В бригаду  С авина входили сем ь м он­
таж ников, один сварщ ик, маш инист к р а ­
на и тракторист-бульдозерист. К аж ды й 
из членов бригады  владеет  несколькими 
смеж ны ми профессиями.

Р езультаты  работы  бригады  превзо­
шли сам ы е смелые предполож ения. 
М ост был построен за  3 м есяца и 8 дней 
и сдан  в  эксплуатацию  с оценкой «хо­
рошо». Бригаде, б л аго д ар я  хозяй ствен ­
ному отношению  ко .всем строительны м  
м атериалам , рациональном у р асх о до ва­
нию их (за врем я работы  бы ло дано  не­
сколько рационализаторских  п редлож е­
ний) и эф ф ективном у использованию  
строительны х маш ин и механизм ов, 
удалось дополнительно снизить себе­
стоим ость объекта  на 7532 руб. В т а б ­
лице приводятся данны е расчетной и 
фактической стоимости работ.

М есячная вы работка на одного рабо­
чего бригады  В. Т. С авина составила 
2960 руб. В это ж е  врем я  средняя вы ­
работка в М СУ-13 достигла всего
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Воронежцы приняли 
встречный план

По работам, выпол­
ненным бригадой

Статьи затрат
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Прямые затраты 
в том числе:

материалы . . . . 46 446 42 136 4310
заработная плата 9 442 8550 892
эксплуатация ма­

9 344 7 931шин ....................... 1413
прочие прямые . . 4 475 4 475 —

Накладные расходы . . 4 830 3 913 917
Доплаты по сдельно­

премиальной системе 2 186 2 186 —

Всего . . . . 76 723 69 191 7532

1750 руб. Таким  образом , производи­
тельность труда  хозрасчетной бригады  
о к азал а сь  на 69,2%  выше, чем в обы ч­
ной бригаде. Значи тельно  сократились 
трудовы е затр аты , отнесенны е на 1 м2 
м оста. В среднем  по тресту трудоем ­
кость 1 м 2 р авн а  39 чел-ч, в бригаде С а ­
вина она состави л а  24,1 чел-ч. С реднем е­
сячная за р аб о тн ая  плата  одного р аб о ­
чего состави л а  264 руб., в том числе пре­
м ия —  59 руб., или  22,4%  к  заработной  
плате по аккордном у наряду .

К ром е того, бригаде бы ла вы плачена 
прем ия за  досрочный ввод объекта в 
эксплуатацию  720 руб. и прем ия за  эк о ­
номию от сниж ен ия себестоимости при 
сдаче моста с оценкой «хорош о» 
2260 руб. Т аким  о бразом , среднем есяч­
н ая  зар аб о тн ая  плата  рабочего бригады  
по всем  источникам  составила  339 руб. 
В целом  по всей бри гаде  получена эко­
ном ия по ф онду заработн ой  платы  
892 руб.

Республиканский м остостроительны й 
трест при дает очень больш ое значение 
развитию  бригадного под ряда  в м осто­
строении. Е сли первый этап  этой р а б о ­
ты  был ограничен строительством  м а ­
лы х м остов, то в н астоящ ее врем я трест 
готовит предлож ения о бригадном  п о д ­
ряде на отдельны е этапы  строительства 
больш их м остов. М ы т ак ж е  считаем , 
что успеш ная работа таких  бригад  з а ­
висит о т  тщ ательной  инженерной подго­
товки, вы полненной' на вы соком техни­
ческом уровне. В этом  случае в аж н ей ­
шую роль до л ж н ы  сы грать сетевы е гр а ­
фики работ, вклю чаю щ ие в себя реш е­
ния всего ком плекса строительного про­
и зводства, учиты ваю щ его этапы  работ.

С очетание инж енерного (сетевы е гр а ­
ф ики ), экономического (этапы ) и орга­
низационного (бригадны й подряд) ф а к ­
торов со зд аст  основ|у д л я  дальнейш его 
р азвити я  социалистического соревнова- 
ния, позволит м аксим ально расш ирить 
творческие возм ож ности  строителей.

У п р а вляю щ и й  Р еспубликанским  
мостостроительным трестом

А . А . М у хи н ,  
ст. инж енер отдела труда и 
зарплаты JI. Н . Касаткина

У Д К  625.745.1.003.2:331.874 

1 0 —  - .............

К оллективы  дорож но-строительны х 
управлений и эксплуатационны х участ­
ков В оронеж ской области  в прош лом 
году приняли социалистическое о б я за ­
тельство — вы полнить народнохозяй­
ственный план досрочно. Н адо  было по­
строить и капитально  отрем онтировать 
151 км дорог с асф альтобетонны м  по­
крытием, 661 м Ж елезобетонных мостов, 
не входящ их в состав дорог, на сумму 
более 2 млн. руб.

П риняв эти  обязательства , коллекти­
вы  дорож но-строительны х управлений, 
м остового ремонтно-строительного уп­
равления и дорож но-эксплуатационны х 
участков В оронеж автодора вклю чились 
в соревнование с дорож никам и Т ам бов­
ской области.

В первом полугодии В оронеж автодор 
в республиканском  социалистическом 
соревновании зан ял  второе место. В 
третьем  к вартале , объем  работ которого 
был равен в суммовом вы раж ении п л а­
ну первого полугодия, воронеж цы  такж е  
сумели выйти с честью. Н есм отря на 
то что транспортны е средства и р а б о ­
чие дорож ны х организаций были при­
влечены для  уборки небы валого в о бла­
сти у р о ж ая , свой план дорож ники вы ­
полнили. В этой трудной обстановке 
коллективы  дорож но-строительны х ор ­
ганизаций, м остостроители и эксплуата­
ционники м обилизовали все свои внут­
ренние резервы  и добросовестны м отно­
шением к своим обязанностям  каж до го  
рабочего, инженерно-технического р а ­
ботника обеспечили успех в работе.

Выполнению  таких  объемов работ спо­
собствовала больш ая организационная 
работа , проделанная коллективом  по 
созданию  зад ел а  в I квар тал е  1973 г. В 
этот период было заготовлено 80% го­
довой потребности щ ебня. В оронеж авто­
дор привлек ресурсы промыш ленных 
предприятий, колхозов и совхозов о б л а ­
сти на основные объекты , подлеж ащ ие 
вводу  в эксплуатацию  в текущ ем году. 
Б ы л организован четкий учет вы полняе­
мых сторонними организациям и объем ов 
работ. О дновременно было уделено зн а ­
чительное внимание повышению  эконо­
мических результатов работы .

З ад ан и е  по росту производительности 
труда  перевы полнено на 5,7% .

В 1973 г. во* всех дорож но-строитель­
ных управлениях В оронеж автодора 
долж ное внимание было уделено вопро­
сам  изучения и распространения передо­
вых методов труда  на строительстве 
автом обильны х дорог.

Так, в Борисоглебском  ДСУ -2 бригада 
скреперистов Н . И. С урина при возве­
дении зем ляного полотна на строитель­
стве автом обильной дороги К расное — 
Е лань-К олено и на подходах  к мосту 
через р. Хопер р аботала  по м етоду 
бригадного подряда. О бъем  зем ляны х 
работ, выполненных бригадой, составил

193,1 тыс. м3, директивны е нормы вы ра­
ботки выполнены на 131,3%.

В Д С У -4 бри гада А. М . Бондаренко 
на устройстве асф альтобетонного по­
кры тия так ж е  р або тал а  по методу 
бригадного п од ряда. Б р и гад а  улож ила 
10 км асф альтобетонного покры тия, вы ­
полнила норму вы работки на 130— 140% 
и получила экономию  3500 руб.

В К алачеевском  ДС У -3 внедрен пере­
довой опы т м аш иниста грейдер-элевато­
ра А. А. С оловьева. И спользуя его ме­
тод  работы , м аш инист грейдер-элевато­
ра В. Т. Белуш кин за  9 м есяцев 1973 г. 
отсы пал 185 тыс. м3 зем ляного  полотна, 
выполнив директивны е нормы на 193%.

Освоение смеж ны х профессий рабочи­
ми бригады  по приготовлению  асф а л ь ­
тобетонной смеси позволило повы сить 
производительность тр у да  и вы свобо­
дить несколько человек.

В результате систематического о пера­
тивного контроля за  работой основных 
дорож но-строительны х маш ин (эк ск ав а ­
торов, скреперов, грейдер-элеваторов, 
бульдозеров, автогрейдеров, погрузчи­
ков) директивны е нормы вы работки  по 
ним выполнены и перевыполнены.

М остовое ремонтно-строительное уп ­
равление В оронеж автодора  впервы е в 
Р С Ф С Р  построило три м оста рамно-не­
разрезной системы, что дал о  зн ачитель­
ную экономию  в расходе м атериалов.

Успешному выполнению  плана  и со ­
циалистических обязательств  способ­
ствовала  ш ироко развер н у тая  р аб о та  по 
вскрытию  резерва производства и уси­
лению реж им а экономии. Во всесою зном 
общ ественном смотре использования ре ­
зервов производства приняло участие 
43%  работаю щ их. В ходе см отра было 
подано 96 предлож ений, из них р еал и ­
зовано  95. Эконом ия от реализации  
предлож ений составила в первом полу­
годии 1973 г. 41,7 тыс. руб.

В аж ны м  ры чагом  в изы скании резер ­
вов 'производства, а т а к ж е  повы ш ении 
темпов роста объем ов дорож но-строи­
тельных р абот  в В оронеж автодоре яви ­
лось ш ироко развернутое социалистиче­
ское соревнование. Различны м и ф орм ам и 
соревнования охвачено больш инство р а ­
ботающих." В соревновании з а  ком м уни­
стический труд  приним аю т участие 
1950 чел., или более 47%  от общ ей чис­
ленности работников. В В орон еж авто д о ­
ре регулярно п о д во д ят  итоги со­
циалистического соревнования м еж ду 
районами, дорож но-строительны м и уп­
равлениям и, дорож ны м и и производ­
ственно-дорож ны м и участкам и, а такж е 
м еж ду  бригадам и и участкам и произво­
дителей работ. К ром е того, системати­
чески подводятся  итоги соревнования за 
присвоение зван и я  «Л учш ий м еханиза­
тор», «Л учш ий дорож ник», «Лучш ий 
эксплуатационник» и т. д.
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Л учш их  резулЬ+атов в социал.ис+йче* 
ском  соревновании добились: ком плекс­
ная  х о зрасч етн ая  бригада Д С У -4 по 
устройству  асф альтобетонного покры тия 
(бри гадир А. Н . Б о н д ар ен ко ), ком плекс­
н ая  х о зр асч етн ая  бри гада ДС У -2 по 
устройству  зем ляного полотна (бри га­
дир Н. И . С урин ), ком плексны е бригады  
по устройству  асф альтобетонного  по­
кры тия ДСУ-1 (бригадир И. Е . Черны х) 
и Д С У -3 (бригадир И . М . А р ж ан ы х ), 
м аш инист скрепера ДСУ -1 А. Ф. О вчин­
ников, маш инист асф альтосм есителя
В. М. Ц апков , маш инист бульдозера 
Д С У -4 А. С. Р епаловский , маш инист 
авто гр ей д ер а  Д С У -4 В. В. Голопуз.

Б ольш их  успехов в социалистическом 
соревновании  добился коллектив д о р о ж ­
но-строительного управления №  4 (на­
чальн ик  И . А. Ж у р б а ) . К оллектив этого 
упр авл ен и я  вы полнил план 1973 г. по 
строительству  25 км автом обильной д о ­
роги Россош ь —  О строгож ск, строящ ей­
ся  за  счет 2%  отчислений, в III  к в а р т а ­
ле с хорош им  качеством . Т акой больш ой 
объем  р абот  и  в такой короткий срок 
дорож ни ки  В оронеж ской области  вы пол­
нили впервы е. Х орош их результатов  в 
социалистическом  соревновании доби­
лись так ж е  коллективы  ДСУ-1 (н ачаль­
ник Н . Т. Л у п ар ев ) и  Д С У -2 (н ачаль­
ник А. С. Т рун ов).

Д орож но-эксплуатацион ны е участки, 
борясь за  вы полнение приняты х социа­
листических обязательств , е ж ек вар тал ь ­
но перевы полняли план капитального  и 
среднего ремонтов автом обильны х дорог 
и мостов. В период уборки у р о ж ая  уси­
лия  Д Э У  бы ли направлены  на хорош ее 
содерж ание дорог. Богучарский 
П Д У -1242 (начальник И. С. К о бзар ев ), 
Л искинский П Д У -1249 (начальник М. Ф. 

,Л и х ан ск и й ), Н овохоперский П Д У -1252 
(начальник В. Д . К азьм и н ), Семилук- 
ский ПДУ-1261 (начальник Н. Т. Ф есен- 
ко) вы полнили годовы е производствен­
ные планы  за  9 м есяцев. К алачеевский 
П Д У -1247 (начальник Д . А. К ар аван - 
цев) вы полнил годовой прои зводствен ­
ный план  за  10 месяцев.

В республиканском  социалистиче­
ском соревновании В оронеж автодору  за 
I I I  к в ар т ал  при суж дено  второе  место.

В борьбе за  вы полнение социалистиче­
ских обязательств  в 1973 г. 86 рабочих 
ведущ их .профессий свои производствен­
ные планы  закончили досрочно к  п р азд ­
нику 56 годовщ ины  В еликой О ктябрь­
ской социалистической революции.

Годовой план  В орон еж авто д о р а  вы ­
полнен к 5 д е к аб р я  1973 г. вместо 
20 д ек аб р я , к ак  принято  в социалисти­
ческих о бязательствах .

В н астоящ ее вр ем я  коллектив д о р о ж ­
ников В оронеж ской области  приступил 
к выполнению  план а  1974 г. — четвер­
того года  пятилетки.

К оллективам и  принят более н ап р я­
ж енны й встречны й план дорож ны х р а­
бот и р азверты вается  соревнование по 
взаим ны м  договорам  не только  внутри 
авто до р а , но и с соседними областям и, 
в первую  очередь с  Т ам бовской о б л а ­
стью. В заим ны е договоры  вносят све­
ж ую  струю  в соревнование, пом огая 
ок азы вать  техническую  и  орган и зац и он ­
ную взаим опом ощ ь и улучш ать обмен 
опытом.

Н а ч а льн и к  Воронеж ского  
облуправт одора П . И. Н аседкин
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Инженер 
технического 
надзора 
на стройке

С каж д ы м  годом  растут требования 
к качеству  автом обильны х дорог. Среди 
многочисленных мер, способствую щ их 
повышению их долговечности и эксп луа­
тационны х свойств, одной из важ нейш их 
является  усиление технического к онтро­
л я  заказчика  за  ходом  работ на всех 
стадиях  строительства. Ч еткое вы полне­
ние строителям и требований проекта, 
С троительны х норм и правил, Техниче­
ских условий — основная зад ач а  этого 
контроля.

С егодня свы ш е пятисот инж енеров и 
техников в Российской Ф едерации д о ­
стойно несут контрольную  служ бу  на 
строительстве и ремонте дорог и д о р о ж ­
ных сооруж ений. С реди них много спе­
циалистов, отличаю щ ихся высокой тре­
бовательностью  и принципиальностью , 
настойчиво добиваю щ ихся о т  строите­
лей неукоснительного соблю дения техно­
логии производства. К  их числу мож но 
отнести инж енера-инспектора по качест­
ву и приемке работ дирекции строящ их­
ся  дорог Ц ентрального управления д о ­
рог Гуш осдора Н атал ью  С еменовну М у­
ратову. Три года она работает инспек­
тором технического н адзора  на рекон­
струкции автом обильной дороги М оск­
в а  —  Я рославль — К остром а.

И нспектор по качеству Н. С. Муратова

Н аталью  Семеновну, впрочем, как  и 
других инж енеров технадзора, порой 
обвиняю т в  придирчивости. Н о ведь 
контролерам  и полож ено быть придир­
чивыми! И  М уратова , не поступясь 
принципиальностью , последовательно от­
стаивает государственны е интересы, 
п редъ являет  строителям  ж есткие требо­
вания.

Т ак, н а  участке работ Д С Р -5  на плохо 
уплотненное и переувлаж ненное осно­
вание начали  у кл ад ы вать  нижний слой

асф альтобетонного покрытия. П осле 
укатки  на покрытии о бразовали сь тр е ­
щ ины, просадки, вы яви лось искаж ение 
поперечного профиля. Т ехинспектор з а ­
претила работы , дал а  срок на исправле­
ние деф ектов, и хотя  строители в о зр а ­
ж али , спорили, однако  были вы нуж дены  
все, что сделано, р азо бр ать  и переде­
лать.

Д остоинство работы  М уратовой  со­
стоит в том, что она после каж д о й  п р о ­
верки д а ет  строителям  продуманные, 
четкие реком ендации к ак  улучш ить д е ­
ло, как  и зб еж а ть  лиш них затр ат . Э нер­
гичная деятельность техинспектора по­
м огает своеврем енно вскры вать недо­
статки  и приним ать меры к  их устране­
нию.

Н а участке р або т  прораба В. А. К а р ­
пухина техинспектор установила грубые 
наруш ения технологии работ и низкое 
качество м атериалов, применяемы х для  
устройства краевы х ж елезобетонны х по­
лос и ниж него слоя асф альтобетонного 
покры тия. Свои зам ечан ия инспектор 
записала  в  ж у р н ал  производства работ, 
где изло ж и л а  реком ендации по у стр а ­
нению недостатков, определила сроки 
исполнения. Т ак  к ак  строители не торо­
пились исправлять свою  работу, М у р а ­
товой приш лось пригласить на стройку 
главны х инж енеров дирекции и п о д р яд ­
чика У правления строительства №  2. 
У часток был забракован , виновны е бы ­
ли наказаны , а работу  приш лось пере­
делы вать.

Одной из основны х функций конт­
рольной работы  М уратова  считает про­
верку доброкачественности вы полнения 
к аж до й  операции, к аж до го  конструк­
тивного элем ента. К ак  правило, не д о ­
ж и даясь  окончательного вы полнения их 
по установленном у граф ику, она прово­
дит так  назы ваем ы й пром еж уточны й 
осмотр, сверяясь при этом с технологи­
ческими картам и  и проектом. Э то д ает  
ей возм ож ность воврем я установить, а 
строителям  устранить допущ енны е не­
достатки . Т олько после этого контролер 
составляет акт  на скры ты е работы . У 
нее строгий порядок: без наличия акта  
на скры ты е работы  строители не могут 
начинать последую щ ий конструктивны й 
элемент.

Н а та л ья  С еменовна строго следит за 
тем, чтобы на к аж до м  объекте с тр о ж ай ­
ш е соблю дался проект производства р а ­
бот, чтобы  производители работ е ж е ­
дневно делали  запись в ж ур н ал е  про­
изводства работ, чтобы  строители сво е­
временно устраняли  недостатки , отм е­
ченные проектировщ икам и в ж урнале  
авторского надзора , чтобы на стройке 
четко вы полнялись геодезические и раз- 
бивочные работы , применялись необхо­
димые измерительны е инструменты  и 
приборы и т. д. О на придирчиво вникает 
в работу  лабораторий  строителей по 
контролю  качества  поступаю щ их на объ­
екты  м атериалов, сверяет паспорта по­
ставщ иков с данны м и, полученными л а ­
бораториям и строек.

Ч то нам  к аж ется  сам ы м  главны м  в 
работе одного из лучш их инж енеров 
технического надзора?  Ч то могли бы по­
заим ствовать и з опыта ее работы  д р у ­
гие инж енеры -инспектора?

Главное проф ессиональное инж енер­
ное достоинство технического контро­
лера  —  зн ание дел а , честность и 
принципиальность. К онтролер долж ен  
уметь аналитически мыслить, быть объ-
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В интересах 
развития экономики 
Армении
Л. Ц. ТОРГОМЯН

З а  годы  Советской власти  автомобильны й транспорт и д о ­
рож ное хозяй ство  А рм янской С С Р р азви вали сь  высокими тем ­
пами, поскольку в  условиях республики этот  вид транспорта 
играет ведущ ую  роль.

П о сравнению  с 1920 г. протяж енность всех дорог респуб­
лики во зросла  к  1973 г. в 5 раз, а  протяж енность дорог 
с тверды м  покры тием  увеличилась в 9 р аз и составила 
5,6 тыс. км . З а  это  врем я построены  и реконструированы  сле­
дую щ ие дороги, имею щ ие больш ое народнохозяйственное зн а ­
чение: Е реван — О ктем берян— Л ен инакан , Е реван—А ш тарак— 
Верин Т алин— Л ен инакан— Гукасян, Е расх— Е хегнадзор— 
Д ж ер м у к , К и р о вакан — Айрум, Е реван— С еван и др . П острое­
ны крупны е искусственны е сооруж ения —  р я д  мостов. Н ачато  
строительство тоннеля по д  С еванским перевалом  п р о тяж е­
нием 2,5 км*.

Р азви ти е  автом обильного транспорта и улучш ение сети 
дорог способствую т росту интенсивности автом обильного д в и ­
ж ения. Т ак, наприм ер, на участках  С еван— Е реван— Э чмиад- 
зин и А ш тарак— Е реван — Е р асх  з а  год  перевозят  около
6,5 млн. т  грузов  и 37 млн. п ассаж иров . В общ ем транспортном 
потоке до л я  грузовы х автом обилей составляет на подходах  
к  г. Е ревану  47— 65%  в рабочие дни и увеличивается на о т д а ­
ленны х горны х дорогах  до  75— 85%  в зависим ости от м арш ру­
т а  движ ения.

В следствие значительного роста автом обильного движ ения 
отдельны е участки дорог стали  испы ты вать значительны е 
перегрузки. Н а  уровень загр у зки  м агистральны х дорог 
сущ ественное влияние о казы вает  т ак ж е  неравномерное р а з ­

•  Т о р г о м я н  Л . Ц. Некоторые вопросы развития сети автомобиль­
ных дорог в республике. — «Народное хозяйство Армении», 1971, № 5.

мещ ение сети дорог в отдельны х экономических районах  рес­
публики. Н априм ер, в А раратском  экономическом районе про­
изводится 65,3% промыш ленной и около 40%  продукции сель­
ского хозяйства, сосредоточено более половины  населения, 
а м агистральны е дороги этого района составляю т лиш ь пятую  
часть сети основны х дорог республики. Н а р я д у  с этим  в гор­
ном Сю никском экономическом районе и в отдельны х адм и ­
нистративны х районах  С еванского экономического района про­
тяж енность местных дорог с тверды м  покры тием  составляет 
около 40% , а с усоверш енствованны ми покры тиям и —  6— 8% 
сети местных дорог. П оэтом у сущ ествую щ ая сеть автом обиль­
ных дорог пока  ещ е не полностью  удовлетворяет во зр астаю ­
щ ие потребности народного хозяй ства  и населения респуб­
лики.

Д л я  обоснования планов дальнейш его р азви ти я  транспорт­
ной сети республики в Н аучно-исследовательском  институте 
экономики и планирования Г осплана А рм янской С С Р были 
выполнены расчеты  д л я  определения объем ов грузовы х и 
пассаж ирских  перевозок и интенсивности дви ж ен и я  под ви ж ­
ного состава  автом обильного транспорта по основным доро­
гам. В соответствии с этими расчетам и у ж е  в 1975 г. объем 
перевозок грузов увеличится по сравнению  с 1970 г. примерно 
в 1,3— 1,6 р аза , пассаж ирские перевозки  возрастут  в 1,5—
1.8 р а за  в зависим ости от м арш рута движ ения, при этом  опе­
реж аю щ ее развити е  получат перевозки пассаж иров  легковым 
автом обильны м  транспортом . Н априм ер, на подходах  к  Е р е­
ванском у дорож но-транспортном у узлу объем  перевозок со ста­
вит в 1975 г. около 8 млн. т грузов и 62 млн. пассаж иров, 
в том числе 26 млн. пассаж иров  будет перевезено легковым 
автотранспортом .

А нализ изменения грузоподъемности и использования 
подвиж ного состава  на внегородских дорогах  показы вает, что 
вследствие повыш ения средней грузоподъемности, улучш ения 
структуры  парка  автом обилей и основных техни ко-эксп луата­
ционных показателей  использования подвиж ного состава 
интенсивность движ ения грузовы х автом обилей в о зр астает  на 
перспективу незначительно (в текущ ем  пятилетии  в 1,4—
1.8 р а за ) . А нализ структуры  прогнозируемой интенсивности 
движ ения вы явил значительное увеличение доли легкового 
автотранспорта до 45— 52% на отдельны х автом агистралях  
и 20— 25% на горных дорогах.

Д л я  наиболее рационального использования средств, н а ­
правляем ы х на дорож ное строительство, целесообразно у с та ­
новить правильны е пропорции развити я прои зводства  и 
транспорта исследуемого региона. Если в прош лы е годы  д о ­
рож ны е органы  республики стрем ились создать  круглогодич­
ную устойчивую  связь  м еж ду всеми пром ы ш ленны м и и адм и ­
нистративны ми центрами, то в настоящ ее врем я перед  д о р о ж ­
никами Армении стоит зад ач а  приступить к созданию  системы 
м агистральны х дорог.

И Н Ж Е Н Е Р  Т Е Х Н И Ч Е С К О Г О  Н А Д З О Р А  Н А  С Т Р О Й К Е  (См. начало  на  11 стр.)

ективны м и требовательны м , строгим и 
тактичны м , оперативны м  и  смелым.

И н ж ен еру  по техническом у надзору  
следует зн ать, что не числом проверок 
определяется  полезность действий конт­
ролера. Е го  сила —  в детальном  и все­
стороннем знании полож ения д ел  на 
строительном  объекте, в  прям ом  и  не­
посредственном  воздействии на качество 
строительства. В едь деятельность тех- 
инспектора преж де всего д о л ж н а  быть 
направлена на предупреж дение и у стр а ­
нение недостатков.

Д о  последнего врем ени недостаточно 
р азр аб о тан а  м етодология контроля за 
качеством  строительства дорог и д о р о ж ­
ных сооруж ений . К аж д ы й  контролер 
действует на свой страх  и риск к ак  мо­
ж ет. Н е  р азр аб о тан а  и м етодология оп­
ределения качества построенной дороги. 
С оверш енно ясно, что во многих слу ч а­
ях  оценки, вы ставляем ы е техническим 
инспектором в ак тах  на скры ты е работы , 
а  т ак ж е  приемочны ми комиссиями при 
вводе в эксплуатацию  объектов, не от­
р аж аю т технического уровня  вы полнен­
ных работ.

С оверш енствование м етодов контро­
л я  —  лиш ь одна сторона дела. Н е м е­
нее важ ен  его высокий технический у р о ­
вень, которы й во многом определяется 
применением соверш енной контрольно­
измерительной аппаратуры  и приборов, 
которы х на стройках министерства по­
ка очень мало.

В П олож ении о техническом н адзоре  
на строительстве автом обильны х дорог 
Р С Ф С Р  сказано , что работником  этого 
подразделения м ож ет бы ть специалист с 
высш им или средним образованием  и 
стаж ем  работы  непосредственно на про­
изводстве не менее пяти лет. Э то важ ное 
условие у  нас вы полняется не везде. З а ­
частую  н а  контрольную  работу  берут 
м олоды х специалистов, соверш енно не 
имею щ их практического опы та работы .

И нспекторов, отвечаю щ их всем  у к а ­
занны м  требованиям , у  нас пока не м но­
го. В сему этом у их никто не готовит не 
только в учебных заведениях, но д а ж е  
на краткосрочны х курсах, где они бы ­
ваю т от слу ч ая  к случаю . Чтобы  попра­
вить это  отставание, по наш ем у мне­

нию, главкам  министерства следует е ж е­
годно проводить м ногочасовой семинар 
д л я  работников технического надзора .

В заклю чение следует сказать , что 
опыт работы  Н. С. М уратовой  п о к азы ­
вает  —  там , где находится грам отны й, 
опытный, честный и  принципиальны й 
контролер, там  и качество строитель­
ства выше. Так, сданны е в  1971— 1973 гг. 
в эксплуатацию  участки дороги М оск­
ва — Я рославль получили от го су д ар ­
ственных приемочных комиссий сам ы е 
высокие качественны е оценки. В этом 
нем алая заслуга  инж енера по тех н ад зо ­
ру Н . С. М уратовой . К онечно, борьба 
за качество  —  дело слож ное. И  успех 
его зависит не только от  деятельности  
д а ж е  сам ого  энергичного и  тр ебователь­
ного контролера. О днако  ясно, что в по ­
выш ении качества строительны х работ 
роль технического контроля заказчика  
соверш енно очевидна.

И . Г а вр и л о в  

У Д К  625.7:658.562
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Е р е в а н - С е в а н

С оврем енная авто м о б и л ьна я  д оро га , п о стр оен н ая  д о р о ж н и ка м и  А р м е н и и , об еспечи вает  ком ф ор таб ельное  п уте ш е ств и е  к  в ы со ­
ко го р н о м у  о зе р у  Севан и в о к р у г  него

Д л я  определения рациональны х сроков строительства т а ­
ких м агистральны х дорог (или их участков) были сделаны  
расчеты  экономической эф ф ективности капитальны х влож ений 
по вари ан там  р азвити я  дорож ной  сети.

И звестно, что критерием  экономической эф ф ективности к а ­
питальны х влож ений я в л яется  повыш ение производительности 
общ ественного труда. П ри этом  следует о тдавать  предпочте­
ние техническим реш ениям, обеспечиваю щ им наибольш ее сни­
ж ение себестоимости продукции. В виду отсутствия отчетных 
данны х величина полной себестоимости (т. е. с включением 
за тр а т  на строительство, ремонт и содерж ание дорог) гр у зо ­
вы х и пассаж ирских перевозок, вы полняем ы х автомобильны м 
транспортом  на дорогах  с разны м и покры тиями, определена 
расчетны м путем в соответствии с имею щ ейся методикой. 
Н а  основании этих расчетов, произведенны х применительно 
к условиям  эксплуатации  подвиж ного  состава в 1970 г., п о т ­
н ая  себестоим ость грузовы х перевозок колеблется  от 3,19 коп. 
з а  1 ткм  на автом агистралях  до 13,94 коп. на грунтовы х доро-* 
гах, а себестоим ость пассаж ирских  перевозок составляет  соот­
ветственно 0,58 и 2,53 коп. за  1 пасс-км. В полной себестои­
мости грузовы х и пассаж ирских  перевозок автомобильны м 
транспортом  удельны й вес дорож ной составляю щ ей себестои­
мости, т. е. затр ат , связанны х с поддерж анием  дорог в р а б о ­
тоспособном состоянии, имеет 3,8— 9,8%  в зависим ости от типа 
дорож ного покры тия.

Э кономическую  эф ф ективность строительства и реконструк­
ции автом обильны х дорог при расчете оценивали с учетом 
сниж ения себестоимости автом обильны х перевозок вследствие 
улучш ения дорож ны х условий и повы ш ения ф ондоотдачи гру­
зового  автотранспорта. Р асем атр и вал и  три вари ан та  д л я  р ас ­
четного периода в 15 лет.

К апитальны е влож ения в строительство и реконструкцию  
автом обильны х дорог определяли в соответствии с устан о в­
ленными норм ативам и, и д л я  сопоставления эф ф ективности  
вариантов они бы ли приведены  к  последнему году р ассм атри­
ваем ого этапа. А налогично определяли величину сумм арной 
приведенной экономии вследствие сниж ения транспортно­
эксплуатационны х затр ат  и капиталовлож ений  в подвиж ной 
состав грузового автотранспорта. Р езультаты  расчетов эконо­
мической эф фективности капитальны х влож ений в строи­
тельство и реконструкцию  некоторы х дорог приведены  в т а б ­
лице1.
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Грузонапря­
женность, 
млн. ткм

Пассажиро- 
напряженность, 

млн. пасс-км

Суммарная 
приведен­
ная эко­
номия 

за расчет­
ный 

период 
(15 лет), 

млн. руб.
1970 г. 1975 г. 1970 г. 1975 г.

I 239 119,0 150 200 539 800 76,0
н 234 106,7 125 160 384 520 47,6

h i 465 195,0 130 175 266 400 69,4

И з таблицы  видно, что первы й вари ан т  характеризуется  
наибольш ей грузо- и пассаж иронапряж енностью  и при с р ав ­
нительно вы соких удельны х капитальны х влож ениях  обеспечи­
вает  минимальные затр аты  на перевозку  грузов  и пассаж иров.

(О кончание на  стр. 14)

1 Т о р г о м я н Л. Ц. Темпы и пропорции строительства автомобиль­
ных дорог. — «Промышленность Армении», 1973, Ni 3.

13Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СТРОИТЕЛЬСТВО

Организация 
производственных 
предприятий 
на дорожной стройке
И нж енеры  А. С. БУЛГАЧ, Е. В. КАЛЕЧИЦ

Н орм ы  продолж ительности  строительства (С Н  440-72) и 
ж есткие требования их соблю дения предопределяю т сущ ествен­
ное повы ш ение производительности дорож но-строительны х по­
токов. В настоящ ее врем я возникла потребность в устройстве 
дорож ны х о д еж д  на м агистральны х дорогах  с темпом 8 0 0 -- 
100СГ м в день, а  в отдельны х случаях  и более.

С овременны е требования к капитальности  дорож ны х о деж д  
п редусм атриваю т устройство на м агистральны х дорогах либо 
двухслойны х асф альтобетонны х покры тий общ ей толщ иной 9— 
10 см на основании (верхний слой) из черного щ ебня или би­
тум ом инеральной смеси толщ иной 8— 10 см, либо бетонных по­
кры тий толщ иной 22— 24 см на основании из цем ентогрунта 
толщ иной 15— 16 см. Во всех этих случаях ш ирина основания 
дол ж н а  обеспечить разм ещ ение на нем краевы х укрепительных 
полос в пределах  обочин и разделительны х полос на дорогах  
первой категории . П оэтом у, очевидно, долж ны  сущ ественно 
увеличиться объем ы  уклады ваем ы х асф альтобетонны х, цемен­
тобетонных и других  смесей, приготавливаем ы х временными 
производственны м и предприятиям и. Соответственно долж на 
увеличиваться и производительность таких  предприятий.

П оскольку  в дорож ном  строительстве у ж е  нам етились два  
основны х направлени я: строительство крупны х м агистральны х 
дорог значительного протяж ени я и строительство местных до­
рог небольш ого протяж ени я, возникает необходимость органи­
зации временны х предприятий дорож ного строительства, обе­
спечиваю щ их потребности того и другого направлений.

Э ту зад ач у  мож но реш ить с помощ ью  внедрения ком плек­
тов  технологического оборудования различной производитель­
ности для  приготовления смесей из грунтов, песчано-гравийны х 
и щ ебеночных м атериалов с различного р ода  вяж ущ им и м ате­
риалам и.

Технологическое оборудование асф альтобетонны х заводов, 
долж но обеспечивать производительность 25, 50, 100 и 200 т  
асфальтобетонной смеси в час, а  цементобетонных заводов  —  
30, 60, 120 и 240 м3/ч.

У становки, обеспечиваю щ ие приготовление различны х биту­
м оминеральны х смесей для  устройства дорож ны х оснований,, 
долж ны  иметь производительность 100, 200 и 400 т/ч.

В настоящ ее врем я промыш ленностью  р азраб отаны  и освое­
ны сборно-разборны е автом атизированны е асф альтосм еситель­
ные установки Д С -35 и Д С -35А  производительностью  25 т/ч, 
п ередвиж н ая установка Д С -79 производительностью  25 т/ч, 
стационарны е установки Д-617-2 производительностью  50 т /ч  и 
Д -645-3 производительностью  100 т/ч . Д л я  н уж д  дорож ного 
строительства наиболее пригодна перед виж н ая  установка 
ДС-79. О днако ее производительность м ож ет удовлетворить 
только при строительстве местных дорог с движ ением  строи­
тельного потока до 250 м в смену. Д л я  строительства м агист­
ральны х дорог необходимы передвиж ны е асф альтосм еситель­
ные установки производительностью  100 и 200 т/ч, которы е 
смогут обеспечить движ ение строительного потока 1000— 1500 м 
в смену. В состав ком плекта такого  оборудования долж ны  
входить расходны е склады  битума и м инерального порош ка с  
запасом  хранения на одну-две рабочих смены. С ам а устан о в­
ка, онабж енная надеж ной системой автом атики, д о л ж н а  п о зво ­
л ять  производить быструю  настройку на вы пуск двух-трех  ви ­
дов смесей.

Д л я  приготовления цементобетонны х смесей в насто ящ ее  
врем я вы пускаю т передвиж ны е установки м одели С-780 произ­
водительностью  до 30 м3/ч. Р азр або тан ы  чертеж и передвиж ­
ной установки СБ-78 производительностью  60 м3/ч. Эти у с та ­
новки смогут обеспечить устройство покры тия со скоростью  со­
ответственно 120 и 250 м в смену, что удовлетворяет тем пам  
строительства местных дорог, но соверш енно не отвечает в о з­
растаю щ им  тем пам  строительства м агистральны х дорог. По 
наш ем у мнению, нуж ны  бетоносмесительны е установки  произ­
водительностью  120 и 240 м3/ч. Основные требования, п р ед ъ яв ­
ляем ы е к ним, аналогичны  требованиям , п редъявляем ы м  к 
асф альтосм есителям . Ц елесообразно  иметь к этим  установкам  
двойной комплект складских резервуаров для  цемента, что зн а ­
чительно упрощ ает и ускоряет перебазирование заво д а .

Современные требования строительства автом обильны х д о ­
рог настоятельно вы двигаю т проблем у скорейш ей разработки  и 
освоения отечественной промыш ленностью  асф альтосм еситель­
ных и бетоносмесительных маш ин, высокой производительности.

В И Н Т Е РЕ С А Х  Р А ЗВ И Т И Я  Э К О Н О М И К И  А Р М Е Н И И  (См. начало  на  стр. 12)

П оэтом у он полож ен  в основу п л ан а  строительства и рекон­
струкции автом обильны х д о р о г  общ егосударственного значе­
ния на период 1971— 1975 гг. В этот вари ан т включены сле­
дую щ ие объекты : дорога Е реван— С еван, тоннель под С еван ­
ским перевалом , участки дорог Е реван— Э чм иадзин— О ктем ­
берян, Е р асх — Арени— А нгехакет и др.

В торой вар и ан т  фактически является  продолж ением  пер­
вого и имеет зам етны е преим ущ ества перед третьим вар и ан ­
том.

С ледует отметить, что осущ ествление рассм атриваем ы х 
вари ан тов связан о  со значительны ми денеж ны м и затратам и . 
В слож ны х горных условиях А рмянской С С Р средняя сметная 
стоим ость 1 км дорог, предлагаем ы х к строительству или 
реконструкции, составляет  0,4—0,5 млн. руб., что соответствует 
норм ати вам  капитальны х влож ений на дороги высш их техни­
ческих категорий .

Н априм ер, см етная стоим ость построенной дороги Е реван — 
С еван составляет  в среднем 0,97 млн. руб. за  1 км. Это почти 
в 1,5— 2 р а за  превы ш ает нормативную  стоимость строитель­
ства  м агистральны х дорог подобного класса . Тем не менее 
строительство этой дороги  имеет огромное народнохозяйствен­
ное значение и характеризуется  высокой эф фективностью . 
Д остаточно  отметить, что только  за  счет сниж ения дорож но- 
транспортны х за тр а т  и экономии на подвиж ном  составе авто ­
транспорта  з а  расчетны й период средневзвеш енны й коэф ф и­
циент эф ф ективности  капитальны х влож ений в строительство 
этой дороги составит 0,133 против нормативного 0,12.

П ом имо экономического эф ф екта, получаем ого в р езу л ь ­
тате  сниж ения эксплуатационны х за тр а т  на перевозку  грузов 
и пассаж иров  и повыш ения ф ондоотдачи автотранспорта, зн а ­
чительная экономия достигается так ж е  в сфере м атериального 
производства вследствие ускорения доставки  грузов  и п асса­
ж иров. К ритерием экономической эф ф ективности ускорения 
перевозок является  сниж ение уровня оборотны х средств в н а ­
родном хозяйстве путем  ускорения их оборачиваем ости на с т а ­
дии обращ ения и сокращ ения времени пребы вания п а сс а ж и ­
ров в пути. Н а  основании выполненных расчетов установлено, 
что применительно к  условиям  эксплуатации  1975 г. на сети 
основны х дорог общ егосударственного и республиканского 
значения экономия оборотны х средств при повы ш ении средней 
технической скорости с 20 км /ч  до  25 км /ч составит 62 тыс. 
руб. единовременно. Значительны й эф ф ект  достигается  так ж е  
благод аря  ускорению  перевозок пассаж иров.

С учетом этих факторов, а т ак ж е  вследствие расш ирения 
м асш табов курортного строительства и р азвити я  торговли 
эф ф ективность капитальны х влож ений в строительство авто­
м агистрали Е реван— С еван повы сится.

В заклю чение следует отметить, что н ар яд у  с развитием  
сети общ егосударственны х дорог Армении предусм атривается  
т ак ж е  значительное расш ирение строительства и реконструк­
ции республиканских и местных дорог, особенно в горных 
районах  республики.

У Д К  625.7 (479.25) .338.984
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Н уж ны  т ак ж е  универсальны е установки, позволяю щ ие выпус- 
к ат ь  смеси к а к  с применением битум ов и эмульсий (с подогре­
вом  и без по д о гр ева), так  и с применением цемента и соответ­
ствую щ их добавок.

К ак  известно, применение временны х предприятий м алой 
производительности  не связан о  с каким и-либо дополнитель­
ными организационны м и трудностям и. П рименение ж е вы соко­
производительны х предприятий, обслуж иваю щ их строительные 
потоки, обеспечиваю щ ие устройство дорож ной одеж ды  с тем ­
пом 500— 600 м в смену и более, ставит  перед строительными 
о рганизациям и р я д  дополнительны х организационны х задач . 
О дна из них —  бесперебойное снабж ение Ц Б З  и А Б З  необхо­
димым количеством  м атериалов д л я  приготовления смесей.

С этой целью  нуж но обеспечить приемку больш ого коли­
чества м атери алов , д л я  чего необходимо соответствую щ ее 
развити е  разгрузочны х путей на ж елезнодорож ной разгрузоч­
ной станции. С троительная организация дол ж н а  иметь (при 
возм ож ности ) собственный подвиж ной состав (вертуш ки). Р а з ­
грузочную  базу  следует оборудовать современными вы соко­
производительны м и разгрузочны м и устройствам и (разгрузочны ­
ми м аш инам и, подрельсовы ми бункерами для  разгрузки  песка 
и гравийно-щ ебеночных м атериалов с транспортерной подачей 
в ш табеля, пневм оразгрузчикам и цемента с пневматической по­
дачей  его в складские хранилищ а, оборудованием  и складски­
ми резервуарам и  д л я  вы грузки, хранения битума и т. д .) .  Т а ­
кое слож ное вы сокопроизводительное и дорогостоящ ее хозяй ­
ство разгрузочны х баз дел ает  их экономически нецелесообраз­
ными для  каж д о й  стоянки передвиж ного заво д а , д а ж е  при н а­
личии удобны х ж елезнодорож ны х станций. П ри оптимальной 
зоне обслуж ивания заво д а , не превыш аю щ ей 50 км, и темпе 
работ, достигаю щ ем  800 м в сутки, т ак а я  база  использовалась 
бы в течение только трех месяцев, а затем  зав о д  надо было бы 
передислоцировать на новое место с организацией вблизи него 
аналогичной дорогостоящ ей разгрузочной базы .

Более экономичны м решением в данном  случае является  
органи зац ия разгрузочны х баз, способных обслуж ить три-четы- 
ре стоянки заво д а : одну прирельсовую  с работой на д в а  плеча 
и  две-три  притрассовы х с работой на одно плечо по схеме «от 
завода» .

П ри  применении местных строительны х м атериалов и р ас ­
полож ении заво д а  у  кар ьер а  организационны е трудности состо­
ят в необходимости органи зовать вы сокопроизводительную  р а ­
боту к ар ьер а  в течение двух-трех  месяцев (врем я стоянки пе­
редвиж ного за в о д а ) . Т ак ая  р азр аб о тк а  карьеров потребует д о ­
статочно мощ ных передвиж ны х м аш инокарьерны х отрядов, 
способных в короткие сроки перебазироваться  из одного при­
трассового м есторож дения в другое с предварительны м  осущ е­
ствлением в них ком плексов горноподготовительны х и ин ж е­
нерны х работ.

П о д ач у  м атериалов от ш табелей к загрузочны м  бункерам  
смесительных установок наиболее просто и экономично осу­
щ ествлять с помощ ью  больш егрузны х и вы сокоманевренны х 
ф ронтальны х автопогрузчиков (с ковш ам и 2,5— 3,5 м3).

Д л я  транспортировки  смесей к месту их укладки  при боль­
шой скорости строительного потока необходимо применять а в ­
том обили-сам освалы  больш ой грузоподъемности (20— 30 т  и 
более), т ак  к ак  количество смеси, уклады ваем ой  комплектом 
маш ин за  врем я подхода, разгрузки  и отхода автом обиля, не 
долж но  бы ть меньш е того, которое привозится за  один рейс.

В заклю чение необходимо отметить, что д а ж е  при наличии 
перечисленного вы сокопроизводительного оборудования и вспо­
м огательны х средств эф ф ективное их использование и дости­
ж ение высоких темпов устройства дорож ны х покрытий не мо­
ж ет  бы ть достигнуто без успеш ного реш ения р я д а  организаци­
онных вопросов применительно к к аж д о м у  конкретном у о б ъ ­
екту строительства.

У Д К  625.7:658

Устройство 
дорожного покрытия 
из мелкозернистого 
цементобетона
И нж енеры  И. И. ПАНКЕВИЧ, А. Н. РВАЧЕВ, 
канд. техн. наук А . М . Ш ЕЙНИН

В В ологодскую  область высокопрочный щ ебень привозят 
из других районов С оветского С ою за, и поэтом у он является  
дорогим. К ром е того, дорож ники испы ты ваю т больш ие за тр у д ­
нения в его получении. В этих условиях экономически эф ф ек­
тивно и технически целесообразно использовать местные пес­
ки, устр аи вая  покры тия из мелкозернистого (песчаного) це­
ментного бетона.

О сновы ваясь на р езультатах  исследований С ою здорнии и 
используя опыт строительства автом обильной дороги М оск­
в а — Рига, ДС У -3 В ологодавтодора при методической помощ и 
С ою здорнии внедрило технологию  устройства покрытий из пес­
чаного бетона.

В 1971— 1972 гг. на одном из объектов было построено 7 км 
такого покры тия в соответствии с техническими указан иям и  
ВС Н  171-70 М интрансстроя. П ервы е годы  эксплуатации  под­
твердили, что нар яду  с экономической эф фективностью  покры ­
тия из песчаного бетона имею т хорош ие прочностные и экс­
плуатационны е показатели.

П роект предусм атривал  устройство цементобетонного по­
кры тия толщ иной 20 см из обычного бетона марки 45/350 на 
основании толщ иной 14 см из пы леваты х песков, укрепленных 
10% цемента м арки 400. Д л я  производства работ был принят 
песчаный бетон м арки 55/350 следую щ его состава: цемент — 
420 кг/м 3, песок —  1690 кг/м 3, вода  —  185 л /м 3, ссб —  0,2%  и 
абиетиновая смола —  0,02%  от веса цемента. О бъем  остаточ­
ного воздуха  составлял  45— 48 л /м 3. Д л я  приготовления це- 
менто-песчаной смеси использовали портландцем ент м арки 400 
П икалевского глиноземного ком бината и природны й мытый 
песок с модулем крупности от 2,65 до 2,89. П олны й остаток 
на сите 0,63 колебался от 55 до 65% , а содерж ание пы л евато ­
глинистых частиц —  от 0,8 до 1,4%.

Технология строительства вклю чала в себя устройство од ­
ной полосы покры тия ш ириной 3,5 м, а затем  после набора 
прочности бетона второй полосы. Бетонную  смесь готовили на 
заводе  непрерывного действия С-780 и уклады вали  с помощ ью  
ком плекта бетоноукладочны х маш ин, в том числе бетоноотде­
лочной маш ины Д-376. Ш вы  сж ати я  нарезали  в свеж еулож ен- 
ном бетоне через 6 м маш иной Д Н Ш С -60. Ш вы  расш ирения 
устраивали  через 36 м.

З а  свеж еулож енны м  бетоном осущ ествляли особенно т щ а ­
тельный уход. П осле прохода бетоноотделочной маш ины  по­
кры тие укры вали влаж ной  меш ковиной, а через сутки меш ко­
вину снимали и поверхность бетона засы пали  песком толщ и­
ной 8— 10 см с постоянным увлаж нением  его в течение 28 сут.

Ш вы расш ирения зал и вал и  резино-битумной мастикой на 
вторы е-третьи сутки. Д л я  защ иты  их от засорения песком с р а ­
зу  после устройства ш вы закры вали  меш ковиной или полосой 
изола.

П ри устройстве покры тия из песчаного бетона подтверди­
лась его хорош ая обрабаты ваем ость и появилась возм ож ность 
сниж ения за тр а т  ручного тр у да  на отделке покры тия по с р ав ­
нению с обычным щ ебеночным бетоном.

К ачество цементо-песчаной смеси тщ ательно контролирова­
л а  лаб оратория, регулярно определяя влаж н ость  песка, точ­
ность дозировки компонентов смеси, ее ж есткость, а т ак ж е  
прочность бетона. О бразцы  бетона испы ты вали 7 и 28 сут.

П ракти ка  по казала , что песчаный бетон характеризуется  
повышенной прочностью  на растяж ение при изгибе (от 34 до 
47 кгс/м 2 за  7 сут. и от 50 до 71 кгс /м 2 за  28 сут.).

В августе 1972 г. сотрудники С ою здорнии совместно с р а ­
ботниками Ц ентральной лаборатории  В ологодавтодора  обсле­
довали  построенные участки. Д л я  определения ф изико-м еха­
нических свойств песчаного бетона вы буривали образцы -керны  
диам етром  5,5 см. Всего было отобрано и испы тано 15 кернов 
с участка покры тия 1971— 1972 гг. К ерны брали приблизитель­
но через 300— 500 м.
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В изуальное обследование показало , что покры тие и з песча­
ного бетона находится в хорош ем состоянии, ш елуш ения по­
верхности не наблю далось. Б ы ло обнаруж ено незначительное 
количество усадочны х трещ ин, но трещ иностойкость покры тий  
из песчаного бетона о к азал ась  вы ш е по сравнению  с обычным. 
И з 1422 обеследованны х плит из песчаного бетона 29 им ели 
поперечные трещ ины , т. е 2 ,1% . Д л я  обследованного покры тия 
из обычного бетона этот  показател ь  составил 11,5%.

Р езу л ьтаты  обм ера кернов показали , что изменения тол­
щ ины  бетонного покры тия незначительны  (6,3— 6,4% )- И спы ­
тания образцов-кернов свидетельствую т о высокой плотности! 
и прочности песчаного бетона в покрытии (437— 496 кгс/см 2),, 
а т ак ж е  об увеличений однородности бетона по мере освоения: 
новой технологии строительства.

С целью  определения характеристики  капиллярно-пористой: 
структуры  и стойкости бетона при зам ораж ивании-оттаиваниш  
в 5-процентном растворе  хлористого натри я у  части образцов: 
отпиливали поверхностны й слой толщ иной около 3— 4 см.

И сследованны е бетоны имели преимущ ественно м елкопо­
ристую  структуру с образованием  в ней условно-зам кнутой по­
ристости, обеспечиваю щ ей высокую  его морозостойкость.

П ри испы тании образцы  песчаного бетона вы держ али  бо­
лее 250 циклов зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я , что свидетельству­
ет о вы сокой м орозостойкости поверхностного слоя покры тия.

В р езультате  применения песчаного бетона на строительстве: 
7 км дороги был получен значительны й экономический эф фект. 
Ф актическая  стоим ость 1 м3 песчаного бетона ф ранко-завод  на 
4 руб. 07 коп. ниж е стоимости обычного бетона. О бщ ий эко­
номический эф ф ект  составил  свы ш е 40 тыс. руб., или  около' 
6 тыс. руб. на 1 км покры тия. К ром е того, сэконом лено около- 
9 тыс. м3 дорогостоящ его привозного щ ебня и соответственно- 
вы свобож дено больш ое количество ж елезнодорож ны х вагонов, 
предназн ачавш и хся на его перевозку.

У Д К  625.841

Уплотнение 
грунтов и щебня 
в местах сопряжения 
земляного полотна 
с мостами и трубами
Кандидаты техн. наук Л. М . БОБЫЛЕВ (ЦНИИОМТП),
М . М . ЖУРАВЛЕВ (С ою здорнии)

В м естах сопряж ения зем ляного  полотна автом обильны х 
дорог с м остам и и трубам и , к ак  правило, наблю даю тся про­
садки  покры тий (рис. 1), Которые в среднем  составляю т 0,7— 
1,5% от вы соты  зем ляного полотна. Н аличие просадок покры ­
тий приводит к сниж ению  скорости и безопасности движ ения 
автом обилей, вы зы вает перерасход топлива и увеличивает 
себестоим ость перевозок.

Д л я  ликвидации просадок у  мостов и над  трубам и эксплу­
атационны е организации еж егодно затрачи ваю т значительные 
средства на ремонт покрытий. Ровность покрытий восстанав­
ливаю т вы равниваю щ ей асфальтобетонной смесью, причем ре­
м онт не исклю чает в дальнейш ем  повторения просадок покры ­
тий и необходимости неоднократного ремонта. В некоторых 
случаях  толщ ина асф альтобетона в м естах просадок вслед­
ствие периодических ремонтов покры тия превы ш ает 1 м.

О дной из главны х причин просадок покрытий у  мостов и 
н а д  трубам и является  недоброкачественное уплотнение грунта 
и щ ебня.

В местах сопряж ения зем ляного полотна дорог с наиболее 
распространенными типам и береговы х опор моста (рис. 2) не­
обходим о уплотнять дренирую щ ую  засы пку  7 (в том  числе 
м еж ду стойкам и или сваям и ), щебеночную подуш ку 4 под  ле­
ж ен ь  переходной плиты и щ ебеночное основание 6 переходной 
плиты . В м естах сопряж ения зем ляного полотна с трубам и 
(рис. 3) уплотнению  п о д леж ат  грунтощ ебеночная подуш ка 4 
под трубу, грунтовое ядро  5  вокруг трубы  и грунтовая засы п­
к а  6.

Р ис. 2. С хем а со п р я ж е н и я  зе м л ян о го  по лотн а  с м остом :
1 — земляное полотно; 2 — покрытие; 3 — лежень переходной плиты; 
4 — щебеночная подушка под лежень переходной плиты; 5 — переход­
ная плита; 6 — щебеночное основание переходной плиты; 7 — дрени­
рующая засыпка; 8 — опора моста; 9 — конус дренирующей засыпки

Р ис. 1. П росад ка  п о к р ы т и я  в м есте  со п р я ж е н и я  зе м л ян о го  по ­
ло тн а  д оро ги  с м остом

Р ис. 3. С хем а со п р я ж е н и я  зе м л ян о го  п о л отн а  с  т р у ­
бой:

1 — земляное полотно; 2 — основание под покрытие; 3 — по­
крытие; 4 — грунто-щебеночная подушка под трубу; 5 — 

грунтовое ядро вокруг трубы; 6 — грунтовая засыпка

С троительство частей искусственны х сооруж ений (берего­
вых опор мостов и тр у б ), сопрягаю щ ихся с зем ляны м  полот­
ном, долж но о п ереж ать  его отсыпку. Только при такой  после­
довательности р аб о т  будут обеспечены равном ерны е деф о р м а­
ции основания и зем ляного  полотна. К ак  п о казали  о бслед ова­
ния, насыпи в непосредственной близости от  мостов и труб на 
второй год  эксплуатации  имею т плотность п орядка  0,9— 0,92 
стандартной, а на конусах  0,87— 0,9, в то врем я как  норм ати в­
ные коэфф ициенты  уплотнения, согласно строительны м  нор­
мам, долж ны  бы ть не менее 0,95— 1,0.

Н едоброкачественное уплотнение грунтов зем ляного полот­
на на по д х о дах  к  мостам  и н ад  трубам и п р еж д е  всего с в я за ­
но с неправильны м  выбором уплотняю щ их маш ин. Н а  многих 
дорогах  уплотнение грунтов и щ ебня в указанны х м естах осу­
щ ествляю т первыми попавш ими под руку м еханизм ам и или 
вообщ е не проводят. В отдельны х случаях  грунт и щ ебень уп ­
лотняю т ручными деревянны м и трам бовкам и.

М ногочисленные исследования, проведенны е в С С С Р и за  
рубеж ом, показы ваю т, что для  уплотнения дренирую щ его грун­
та  и щ ебеночного основания в стесненных м естах наиболее эф ­
фективны м еханизм ы  ударного, вибрационного и виброударно- 
го действия.
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В настоящ ее врем я для  уплотнения грунтов в стесненных 
м естах наш а промы ш ленность серийно изготавливает ручные 
трам бовки  ИЭ-4501, ИЭ-4502, ИЭ-4503, ИЭ-4504 производи­
тельностью  от 6 до 50 м 3Уч. К ром е того, из Г Д Р  поставляю тся 
сам опередвигаю щ иеся виброплиты . Эти механизмы  и рекомен-

Р ис. 4 . С хем а в ы ш та м п о в ы в а н и я  л о ж а  под  т р у б у :
1 вибротрамбовка; 2 — штамп; 3 — фиксирующие 

направляющие

дуется  применять д л я  уплотнения грунтов и щ ебня в местах 
сопряж ени я зем ляного  полотна дорог с мостами и трубам и. 
Д л я  этих целей м о ж ет .б ы т ь  так ж е  применена подвесная (на 
экскаваторе  или кран е) вибротрам бовка ПВТ-2* конструкции 
Ц Н И И О М Т П . В ибротрам бовка обеспечивает толщ ину уплот­
ненного слоя 0,6—0,8 м и производительность 80 м3/ч. В ибро­
трам бовку  П В Т-2 рационально применять д л я  уплотнения грун­
товой засы пки из связного грунта, а  т ак ж е  для  вы ш там повы ­
вания л о ж а  в грунтощ ебеночной подуш ке под трубу. В этом 
случае уплотняю щ ую  плиту вибротрам бовки (рис. 4) делаю т 
в виде ш там па по форм е трубы  и снаб ж аю т фиксирую щ ими 
направляю щ им и. П ри опускании вибротрам бовки на грунтощ е­
беночную подуш ку ш ты ри вдавли ваю тся  в щ ебень и таким  об­
разом  ф иксирую т вибротрам бовку  в вертикальном  полож ении. 
З атем  автом атически вклю чаю тся двигатели вибротрамбовки, 
и она вы ш там повы вает л о ж е  по ф орм е трубы.

В настоящ ее врем я в Ц Н И И О М Т П  создан  опы тно-промы ш ­
ленный о бразец  подвесной вибротрам бовки П В Т-3 весом 2,6 т, 
которы й и реком ендуется д л я  уплотнения грунтов в стеснен­
ных м естах.

У Д К  625.745.12+625.7.033.32:625.731.2:624.138.22

Клееные
клиновидные швы
в мостах
Канд. техн. наук Ю . Н. С АКА Н С КИ Й

О пыт строительства м остов п оказы вает, что в процессе н а ­
весного м онтаж а иногда о бн ар у ж и вается  отклонение пролет­
ных стр о ен и й 'о т  проектного очертания. Н а  очертание пролет­
ных строений оказы ваю т больш ое влияние точность установки 
надопорны х корневы х блоков, просадки п л аза  и точность 
сборки опалубки при изготовлении блоков, типы фиксаторов 
и р я д  других  ф акторов.

Учесть все эти ф акторы  на месте м о н таж а  конструкции бы ­
в ает  довольно трудно, поэтом у проектировщ ики для  исправле­
ни я очертания консоли на м онтаж е предусм атриваю т н ар яд у  с 
клеены м и сты кам и устройство мокры х ш вов, заполняем ы х на

* Б о б ы л е в  Л.  М. ,  Г о р б а н е в  В. П. ,  Ц и п о р  к и н  Д.  Б.,  
Б л а г о д а т с к и х  В. А. Подвесная вибротрамбовка ПВТ-2. — «Меха­
низация строительства», 1972, № 2.

месте бетоном или раствором. П ериодические геодезические 
наблю дения за  очертанием  составной конструкции при м о н та ­
ж е  блоков показали , что отклонения пролетны х строений от 
проектны х очертаний невелики и легко во вр ем я  исправляю тся 
мокрыми ш вам и, устраиваем ы м и, к ак  правило , в середине и 
конце консоли.

О своив технологию  устройства клеены х сты ков, строители 
в р я д е  случаев  отказы ваю тся от  устройства трудоем ких м ок­
рых ш вов, что приводит к значительны м  искаж ениям  о ч ер та ­
ния пролетного строения с  проектным.

Клееный клиновидны й шов, устраиваем ы й д л я  вы правле­
ния очертания составной конструкции на м онтаж е, по  техно­
логии устройства не долж ен  резко  отли чаться  о т  технологии 
устройства плотны х клеены х сты ков. Толщ ина к л ея  в  клино­
видном ш ве изм еняется о т  0,2 до 10— 15 мм, поэтом у клей  на 
вертикальны х поверхностях блоков долж ен  удерж иваться , не 
стекая  пленкой толщ иной д о  15 мм. П роведенны е р анее  в С о­
ю здорнии исследования показали , что путем  введени я в  состав  
клея тиксотропны х добавок  в небольш их количествах (3— 7% 
от веса смолы ) мож но предотвратить сгекани е кл ея  с верти ­
кальны х поверхностей блоков при пленке толщ иной д о  3 мм. 
П одбор состава клея, способного удерж иваться , не стекая  с 
вертикальны х поверхностей пленкой толщ иной д о  15 мм, п р о ­
водился совместно с Л аб ораторией  полим ербетонов 
Н И И Ж Б . Н аполнитель в клее полностью  зам еняли  н а  тиксо- 
тропную  д о б ав к у  и таким  способом получили клей, которы й 
легко наносится на стыкуемые поверхности щ еткам и, там п о н а­
ми или ш пателем  слоем  до 15 мм и вместе с тем  у д ер ж и в ает ­
ся на  них не стекая . К оличество тиксотрош ю й добавки, в в о ­
димой в состав  клея , зависит от ее  м арки и приним ается в 
случае использования азросила или аэрозоля в р азм ер е  10— 
15 весовых частей, саж и  —  20— 25 весовы х частей  и  м олотого 
асбеста —  д о  70 весовы х частей н а  100 весовы х частей смолы.

И сследования прочности клиновидны х ш вов толщ иной до 
3 см на сж ати е  и срез показали , что по прочности 
клееные клиновидны е ш вы не уступаю т плотны м клеены м  
сты кам. И сследования деформ ативности клеев и клиновидны х 
ш вов, проведенны е в Сою здорнии и Н И И Ж Б е , показали , что 
клей имеет несколько больш ую  ползучесть при сж атии, чем 
цементобетон, но  учиты вая, что толщ ина ш ва незначительна 
по сравнению  с  длиной пролетного строения, повы ш енная по 
сравнению  с цементным бетоном ползучесть кл ея  не оказы вает 
серьезного влияния на деф орм ативность составной ко н стр у к­
ции в целом.

И спы тания клеены х клиновидны х ш вов н а  водо- и м о р о зо ­
стойкость и  ускоренное старение п оказали , что сопротивление 
старению  клиновидны х ш вов не уступает аналогичном у п о к а ­
зателю  плотны х клеены х сты ков.

Н а основании лабораторны х  и эксперим ентальны х р абот  
были составлены  «Реком ендации по  устройству клееного кли ­
новидного сты ка при вы правлении очертания составной кон­
струкции на м онтаж е взам ен  мокрого ш ва, вы полняем ого из 
бетона или раствора», которы е передали в М остопоезд  №  816 
М остостроя №  6 д л я  опытного применения.

Н а  строительстве моста через р. В олхов из-за  неточного 
установления корневы х блоков неразрезное пролетное строе­
ние длиной 60 м имело отклонение от  проектны х разм еров в 
горизонтальной плоскости на величину 5 и 8 см. Д л я  вы прав­
ления консоли было устроено ш есть клеены х клиновидны х 
ш вов, по одном у на каж дой  ветви  в случае отклонения консо­
ли на 5 см и по два  при отклонении на 8 см.

В качестве клея  в одном сты ке использовали эпоксидноди- 
ановый клей на основе смолы м арки  Д Э -5  с пластиф икатором  
ди бутилф талатом , отвердителем  полиэтиленполиамином и тик- 
сотропной добавкой. О стальны е стыки вы правляли  тем ж е кл е­
ем, но на основе смолы м арки ЭД -16. В качестве тиксотропной 
добавки  во всех сты ках использовали с аж у  в количестве 22— 
25 весовых частей на 100 весовы х частей смолы.

Д л я  клееных клиновидны х ш вов использую тся те ж е  соста­
вы клеев, которы е реком ендованы  С ою здорнии для  склеивания 
блоков составны х конструкций с той лиш ь разницей, что вм е­
сто наполнителя цемента в  них вводится только тиксотропная 
добавка.

Клеены е клиновидны е швы устраивали  по следую щ ей тех­
нологии. В верхней и нижней частях  одной стенки вновь м он­
тируемого блока приклеивали эпоксидны м клеем  прокладки 
толщ иной 10 мм, выполненные из бакелизированной фанеры. 
Р азм ер  прокладки составлял  15X 25 см и был вы бран из усло­
вия допускаем ого см ятия бетона под прокладкой и самой про­
кладки  при натяж ении  д вух  рабочих пучков усилием в  100 тс 
каж ды й.
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К лей (ком паунд) готовили зар ан ее  в лаборатории  строи­
тельства  путем последовательного перем еш ивания всех ком по­
нентов (смолы, п л астиф и катора  и  тихсосропной д о б ав к и ), за  
исклю чением отвердителя. Н а  каж ды й  сты к готовили восемь 
порций клея  (по 2 кг смолы  в к аж до й  порции). Затем  на мес­
те м о н таж а  блока п од авали  клей и отдельно отвердитель. От- 
вердитель вводили в состав ком паунда по мере расходования 
преды дущ ей партии.

К лей наносили там понам и на сты куемы е поверхности плен­
кой толщ иной от 2 до 10 мм. З атем  блок приж им али винто­
вы ми стяж к ам и  и болтам и ф иксаторов к ранее см онтирован­
ной части конструкции, со зд ав ая  в ш ве сж им аю щ ие усилия по­
р яд к а  1 кгс/см 2. Т акого усилия о бж ати я  ш ва было вполне до­
статочно д л я  вы давл и ван и я  излиш ков клея из сты ка.

Резу л ьтаты  опы тны х р абот  показали , что технология уст­
ройства клееного клиновидного ш ва проста и  ничем не отли­
чается от технологии устройства плотных клееных стыков. 
К лееный клиновидны й шов м ож ет бы ть реком ендован для  вы ­
правлени я очертани я  составной конструкции к ак  в  профиле, 
так  и в плане взам ен  м окрого ш ва, заполняем ого бетоном или 
раствором . К леи с тиксотропной добавкой мож но применять 
не только  в клиновидны х ш вах , но и в сты ках  составны х кон­
струкций, если толщ ина пленки клея в них не превы ш ает 2 см.

У Д К  624.21.093:668.395

Укрепление оголовков 
железобетонных труб
И нж . И. Т. ТИМОФЕЕВ

В строительстве автом обильны х дорог м алы е искусствен­
ные со оруж ения , и особенно трубы , заним аю т больш ое место.

Д л я  устройства круглы х ж елезобетонны х труб рекомен­
дуется  использовать типовы е проекты  унифицированны х водо­
пропускны х ж елезобетонны х труб (инв. №  101/3) д л я  укрепле­
ния оголовков —  типовой проект инв. №  181/6.

Р усло  водотока у  входа  и вы хода из трубы  и примы каю ­
щ ие к  трубе откосы  насы пи защ и щ аю т от разм ы ва различны ­
ми типам и укреплений: мощ ением из кам ня, сборными бетон­
ными плитами, монолитны м бетоном и т. п. Н а  автомобильны х 
д о р о гах  многие трубы  являю тся  перепускными, имею т малы е 
р асходы  воды  и уклоны, поэтом у на них не ож идаю тся боль­
ш ие вы ходны е скорости протекания. И спользование типового 
проекта инв. №  181/6 без привязки к местным условиям  при­
вело бы к  неоправданном у удорож анию  работ.

Д л я  учета местных конкретны х условий с целью  более п р а­
вильного и экономичного назначения укрепления русл у  вход ­
ного и вы ходного оголовков и примы каю щ их к  трубе откосов 
насыпи зем ляного  полотна рекомендуем  п о д р азд ел ять  ж ел езо ­
бетонные трубы  на три  группы.

П е р в а я  г р у п п а  —  трубы  на суходолах  и сухих мес­
тах , где возм ож но  протекание незначительного количества во­
ды  в весенние паводки  и предполагается  ливневый сток с м а­
лой площ ади  водосбора. Гидравлическая характеристика тру­
бы: расх о д  воды  Q всегда маныне 1,5 м3/сек; скорость на вы ­
ходе из трубы  с ,ы 1  меньше 3 м /сек; глубина воды  перед тру­
бой Я  о т  0 до 1,2 м. Р еж им  работы  безнапорный. Труба слу­
ж и т для  перепуска воды.

В т о р а я  г р у п п а  —  трубы  на сырых и мокрых грунтах, 
на болотах и болотисты х м естах. Гидравлическая хар ак тер и ­
стика трубы : Q <  1,5 м3/сек; иВы х < 3  м/сек; Н С  1,0 м. Р е ­
ж им  —  безнапорны й. Т руба служ ит для  перепуска водь».

Т р е т ь я  г р у п п а  — трубы  на постоянно протекаю щ их 
водах . Г идравлическая характеристика: Q < 6  м3/сек; о ВЫх <  
< 6  м/сек; # < 3  м. Р еж и м  протекания воды  в трубах  возм о­
жен: напорный, полунапорный, безнапорный. Трубы служ ат  
для  постоянного пропуска воды.

Д л я  определения объем ов укрепительных работ каж дой  
группы труб  мож но использовать ф ормулы  и рекомендации, 
излож енны е в книге Е. В. Б о л д ак о ва  «П ереходы  через водо­
токи» (М ., «Транспорт», 1965).

З а щ и та  вы ходны х участков от разм ы ва имеет особо в а ж ­
ное значение. П р ак ти ка  эксплуатации  ж елезобетонны х труб 
показы вает, что в подавляю щ ем  больш инстве случаев их по­
вреж дения  связан ы  с воздействием  потока воды  и обычно на­
чинаю тся на вы ходны х руслах. В ы текаю щ ий поток воды  нахо­

дится обычно в бурном состоянии и о б л ад ает  больш ой кинети­
ческой энергией, которая  и вы зы вает разм ы в вы ходны х русл 
из трубы.

В больш инстве случаев русло нижнего бьеф а за  трубой 
имеет большую  ш ирину, чем ш ирина отверстия трубы . Х ар ак ­
тер движ ения потока в нижнем бьефе зависит от глубины во­
ды в нем и парам етров потока н а  вы ходе из трубы . Д л я  пред­
отвращ ения разм ы вов вы ходны х русл следует защ и щ ать  лог 
на определенной длине. Защ и та  от разм ы ва заклю чается  в 
правильном  вы боре типа и разм еров укрепления, которы е на­
значаю т из условия отсутствия местного разм ы ва или из-за 
допущ ения безопасного для  устойчивости укрепленного участ­
ка русла и самой трубы  разм ы ва. Выходные участки русл  не 
укрепляю т только в тех редких случаях, когда  скорости на 
вы ходе из сооруж ения весьм а м алы  и не м огут наруш ить 
устойчивость русла и трубы.

Д ли н а укреплений от конца трубы  зависит от  глубины р а з ­
мыва за  укреплением, которую  мож но определять по прибли­
ж енной форм уле О. В. А ндреева, а ш ирина укреплений с в я за ­
на с отверстием трубы.

В Тюменском дорож но-строительном  управлении №  1 О бл- 
дорстройтреста были построены трубы  с изменениями проек­
тов. Эти изменения дали  значительны й экономический эф ф ект. 
Т ак, по каж д о м у  сооруж ению  I группы бы ла получена эконо­
мия 297 руб., а  II группы —  337 руб. Д а ж е  д л я  одной из труб 
II I  группы удалось сделать укрепление более легкое, чем ти ­
повое, т. е. с меньшей глубиной залож ен и я  предохранитель­
ного откоса, О дновременно резко ум еньш илась потребность в 
дорогостоящ их привозных кам енны х м атериалах .

З а  врем я эксплуатации укрепленные русла и откосы  ого­
ловков труб по предлагаем ой классиф икации не подвергались 
разруш ению  и разм ы ву. П редлож ен ная классиф икация укреп­
ления оголовков труб является  более экономичной, д ает  сокра­
щ ения расходов строительны х м атериалов и объем ов работ 
без уменьш ения прочности и качества укрепительных работ.

При дальнейш ем  изучении эксплуатационны х качеств  ук­
репления русл и откосов оголовков труб из бетонных плит и 
монолитного бетона район применения реком ендуем ого пред­
лож ения м ож ет бы ть расш ирен.

У Д К  625.745.22

Рассеивающие 
трамплины
Е. К. КУПЦОВ

Б ольш ое разнообразие условий строительства дорож ны х со­
оруж ений часто вы зы вает необходимость сброса потока в ни ж ­
ние бьефы различной ширины с резко вы раж енны м  неравн ом ер­
ным распределением бы товы х глубин. Д л я  расш ирения сферы 
применения рассеиваю щ их трам плинов в дорож ном  строитель­
стве ж елательно  иметь конструкции, даю щ ие требуем ое распре­
деление удельны х расходов вдоль следа струи с учетом кон­
кретных условий. В работе [1] предлож ен  метод расчета очер­
таний рассеиваю щ их трам плинов, обеспечиваю щ их неравном ер­
ное распределение расходов вдоль следа струи в м есте ее п а ­
дения.

По предлож енном у м етоду были рассчитаны  и изготовлены  
м одели рассеиваю щ их трам плинов, эксперим ентальны е иссле­
дования работы  которы х п о казали  удовлетворительное совп а­
дение опытных данны х с расчетными.

Значительны й интерес представляю т наблю дения за  р аб о ­
той рассеиваю щ их трам плинов в  натурны х условиях. С этой 
целью, а т ак ж е  д л я  реш ения вопроса о  возм ож ности использо­
вания рассеиваю щ их трам плинов в дорож ном  строительстве в 
1972 г. было осущ ествлено их опы тное строительство.

Рассеиваю щ ие трам плины  были установлены  на водосбро­
сах  строящ ейся автом обильной дороги С ар ато в — В олгоград 
(км 34— 40), где на коротком  участке им елась возм ож ность 
применить несколько однотипных конструкций рассеиваю щ их 
трам плинов. Н аличие ш ирокого ниж него бьеф а позволило ис­
пользовать рассеиваю щ ие трам плины , обеспечиваю щ ие равно­
мерное распределение удельны х расходов вдоль следа 
струи [2].

И сходя из условий максим альной м еханизации  работ рас­
сеиваю щ ие трам плины  были запроектированы  из сборных бе­
тонных элементов, вес которы х не превы ш ал 3,5 т. Это облег­
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чало транспортирование элементов к месту строительства а в ­
том обилям и и м онтаж  их автокран ам и  средней грузоподъем ­
ности.

О п алубка  д л я  изготовления сборных элем ентов трам плинов 
бы ла вы полнена из деревянны х разъем ны х щ итов, закреп лен­
ных на опорной сварной металлической раме. Д вояковы гнутую  
рабочую  поверхность блоков трам плина набирали из узких 
предварительно  пропаренны х досок толщ иной 20 мм по зар а-

Общий вид построенного бы стротока с трамплином

нее заготовленны м  ш аблонам . В нутренняя поверхность опалуб­
ки, соприкасаю щ аяся с  бетоном, бы ла обита ж естью . Щ иты 
опалубки на рам е закреп ляли  ш арнирны ми соединениями и 
винтовы ми подкосам и.

В целях  предупреж дения о б разован и я  трещ ин боковые 
стенки блоков и основание в концевом  блоке арм ировали  ме­
таллической сеткой. Д л я  удобства  транспортирования и м он­
т а ж а  были предусм отрены  проволочны е м онтаж ны е петли. 
Н и ж н яя  часть сборны х элем ентов трам плина вы полнялась 
горизонтальной, что  значительно облегчило их установку на 
месте. Блоки  у к л ад ы вал и  на щ ебеночное основание толщ иной 
10 см и соединяли м еж ду  собой сваркой  закладн ы х  деталей . 
К онцевой блок трам плина опи рался на монолитный зуб  упора 
с поперечным сечением 1 ,0X 0,5 м. К онструкция подводящ его  
бы стротока принята по типовом у проекту  сооруж ений на авто ­
мобильных дорогах  из сборны х ж елезобетонны х лотков 
(см. рисунок).

Н ачи ная  с апреля 1973 г. при пропуске тал ы х  в о д  за  по­
строенны м рассеиваю щ им  трам плином  велись визуальны е 
наблю дения, зам еры , ф отограф ирование и съем ка кинокам ерой 
работы  трам плина.

Во врем я  работы  рассеиваю щ его трам плина наблю далась 
зн ачительная аэрация потока в пределах  трам плина и особен­
но на отбрасы ваем ой  его части. • Значительное расш ирение 
потока в плане  вы зы вало  р асп ад  струи. В результате  этого 
в м есте падения поток соприкасался  с руслом не в виде 
сплош ной струи, а в раздробленном  дож деобразном  виде.

У стойчивая р або та  трам плина наблю далась при значитель­
ном ди апазон е  расходов. Срыв работы  трам плина происходил 
лиш ь при уменьш ении расхода  до  5— 7%  от расчетного, когда 
поток  о б л ад ал  незначительной разм ы ваю щ ей способностью.

П ри прохож дении расчетного р асхода  дальность отброса 
потока  дости гала  7 м (расчетная дальность отброса 7,5 м ). 
Р азн о сть  м еж ду  расчетной и фактической дальностью  отброса 
п отока  о бъ ясн яется  неучетом сил трения при расчете рассеи­
ваю щ их трам плинов и сопротивлением воздуш ной среды. Р а с ­
ш ирение потока в пл ан е  со вп ад ало  с расчетны м (угол расш и­
рения в плане 90°), длина следа струи в месте падения потока 
бы ла меньш е расчетной на 7— 10% з а  счет уменьш ения д а л ь ­
ности падения потока.

З а  период наблю дения с апреля по сентябрь 1973 г., ко то ­
рый хар актер и зо вал ся  повыш енным количеством  атмосферных 
осадков, глубина воронки разм ы ва  в месте падения потока 
достигла всего 20— 30 см. В связи  с тем что расход  не был 
постоянны м, след струи  перем ещ ался и  наибольш ие глубины 
разм ы ва  о бразовы вались при м аксим альны х расходах.

Во врем я наблю дения удалось установить такое важ ное 
свойство рассеиваю щ их трам плинов, как  их способность сам о ­
очищ аться от заиливания. П оскольку сбрасы ваем ы й поток 
несет с собой значительное количество взвеш енны х частиц, 
а расход  м еняется по гидрограф у, то при м алы х расходах , ког­
да  происходит срыв работы  трам плина, начинается за и л и в а ­
ние пониженной части трам плина (подобны е явления наблю ­
даю тся и в водобойны х ко л о д ц ах ). П ри увеличении р асхода  
происходит интенсивный разм ы в м атер и ал а  заиливания и очи­
щ ение от него трам плина. П ри залповом  пропуске расхода , 
близком к  расчетному, происходит вы плекс всей массы заи л и ­
вания в течение 2— 3 сек.

В результате осущ ествления опытного строительства р ас ­
сеиваю щ их трам плинов в составе дорож ны х водопропускны х 
сооруж ений удалось установить;

1. Значительное сниж ение стоимости строительства по с р ав ­
нению с водобойными колодцам и.

2. В озм ож ность строительства рассеиваю щ их трам плинов 
для  дорож ны х водопропускны х сооруж ений из сборных бетон­
ных и ж елезобетонны х конструкций.

3. У стойчивую  работу  рассеиваю щ их трам плинов в специ­
фических условиях работы  дорож ны х водопропускны х соору­
жений со значительны м и колебаниям и р асх о да  в условиях 
неустановивш егося движ ения.

4. Н аличие эксплуатационны х преим ущ еств вследствие 
самоочищ аю щ ей способности рассеиваю щ их трам плинов от 
заиливания.

5. Ц елесообразность использования рассеиваю щ их трам пли­
нов в составе дорож ны х водосбросны х сооружений.

Д л я  ш ирокого внедрения рассеиваю щ их трам плинов 
в практи ку  дорож ного строительства необходим о составление 
руководства по расчету трам плинов и р азр аб о тк а  типовы х 
конструкций.

У Д К  625.745.22

Л и т е р а т у р а

1. В ы с о ц к и й  Л.  И. ,  К у п ц о в  Е. К. К использованию рассеи­
вающих трамплинов в дорожных водопропускных сооружениях. Мате­
риалы III Всесоюзной научно-технической конференции по гидравлике 
дорожных водопропускных сооружений. Гомель, тип. БелИИ Ж Та, 1973.

2. К у п ц о в  Е. К. Рассеивающие трамплины для защиты от размы­
ва отводящих русел труб. — сАвтомобильные дороги», 1972, № 11.

С О Ч И
М ечта о такой дороге становится ре­

альностью . К оллективы  дорож ников 
СУ-841 треста С евкавдорстрой  Г л авдо р ­
строя и С еверокавказского  управления 
дорог Гуш осдора М инавтодора Р С Ф С Р  
у ж е  ведут строительны е работы  на тр ас ­
се этой дороги, и первые ее километры  
вступили в строй.

В прош лом путь от К исловодска до 
Сочи составлял  около 900 км и прохо­
дил через М инеральны е Воды, А рм авир, 
К ропоткин и К раснодар . К огда  ж е бу­
дет готова новая дорога, вы ход к  Ч ер ­
ному морю, вернее путь к нему, сокра­
тится почти вдвое.

К ак  ж е  будет пролож ена дорога? От 
К исловодска, минуя Учекен, она пойдет 
на К арачаевск , станицу Зеленчукскую  и 
К урдж иново. З атем  через Андрю ки, р ез­
ко изменив направление на юг, она уст­
ремится к К расной П оляне, а затем  к 
Сочи.

З ад у м ан н ая  как  курортн ая и турист­
ская, новая  дорога с асфальтобетонны м  
покрытием обеспечит долж ны й ком ­
форт путеш ественникам и позволит им 
н асл аж д аться  ж ивописны ми картинам и 
окруж аю щ ей природы.

С ледует отметить, что от Андрю ков 
будет построено ответвление на Псебай 
и Ш едок, откуда  прямой путь на Л а- 
бинск.

Я . В.
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Организация 
технического 
обслуживания и ремонта 
дорожных машин
Гл. м еханик Краснодаравтодора 
И. К. С АМ АР И Н

В подразделениях  производственного управления К расно- 
д ар авто д о р  своеврем енном у и качественному ремонту маш ин 
и техническом у обслуж иванию  уделяю т больш ое внимание. 
Э то п озволяет  систематически вы полнять и перевы полнять 
директивны е нормы основными дорож но-строительны м и м а ­
ш инами.

Ц ентральной  ремонтной базой  производственное у правле­
ние К расн о д ар авто д о р  не располагает  (она находится в про­
цессе стр ои тельства). Все Д С У  и ряд  Д Р С У  управления имеют 
построенные по типовы м  проектам  ремонтно-механические 
м астерские, которы е прои зводят  капитальны е и текущ ие ре­
монты, вы полняем ы е силам и Д С У  и Д Р С У , а так ж е  техни­
ческое обслуж ивание м аш ин и м еханизм ов согласно месячным 
планам -граф икам .

П ри планировании технического обслуж ивания и ремонта 
составляю т годовой план технического обслуж ивания и ремон­
та, годовой план  капитального  ремонта и месячный план- 
граЛ ик технического обслуж и вани я и рем онта маш ин.

Б олее  точное и конкретное вы раж ение имеет месячный 
П лан-график, согласованны й с производителем  работ и о тр а ­
ж аю щ ий все изменения в объем е работ на месяц и изменения 
наличия пар ка  маш ин.

П ри составлении граф иков проведения технического обслу­
ж и ван и я  до рож ны х маш ин в К оаснодаравтодоре  основное 
вним ание уделяю т тому, чтобы  ТО проводилось в нерабочее 
врем я  недели (внесменное врем я, вы ходны е дни) за  одну-две 
смены.

П ри  планировании  слож ного ремонта, требую щ его более 
5 дней, предусм атриваю т его проведение не в календарны е 
дни, совпадаю щ ие с вы ходны ми днями обслуж иваю щ их зв е ­
ньев. П ри этом  р аботу  обслуж иваю щ его  персонала (слесарей! 
организую т по скользящ ем у граф ику. Годовой план ТО и ре ­
монтов составляет  отдел  главного м еханика Д С У  или Д РС У . 
К вартальны й  и месячный план составляет  механик строитель­
ного участка  с участием  старш его производителя работ (кото­
рый т ак ж е  п о д твер ж д ает  план своей подписью ) и утверж дает  
главны й инж енер Д С У  или Д РС У .

Д о  недавнего времени в дорож ны х хозяй ствах  техническое 
о бслуж и вани е маш ин проводили закрепленны е за  ними м еха­
низаторы . Э тот м етод имел р яд  сущ ественны х недостатков. 
К  ним относится преж де всего то, что маш ины длительное 
врем я простаивали  на техническом обслуж ивании, при вы пол­
нении ТО затр ачи вал ся  труд  вы сококвалиф ицированны х м е­
ханизаторов 5— 6-го р азр яд о в , тогда как  основны е работы  
(крепеж , см азка  и т. д.) м огут вы полнять слесари  2— 3-го р а з­
рядов.

К ачество технического обслуж и вани я из-за недостатка спе- 
тш ального оборудования и инструмента нередко было низким. 
П очти полностью  отсутствовал  контроль за  своевременным 
и качественны м  ремонтом со стороны инженерно-технических 
работников.

В се это вы звало  необходим ость пересм отра сущ ествовав­
ш его полож ения в организации технического обслуж ивания 
и инженерно-технической служ бы  на участках.

В настоящ ее врем я в хозяй ствах  К р асн од аравтод ора  тех­
ническое обслуж и вани е вы полняется и соответствии с требо­
ваниям и В С Н  6-71 М инавтодора РС Ф С Р.

Техническое обслуж ивание изолированно от всех видов 
ремонта проводят специальны е бригады , созданны е в к аж д о м  
подведомственном подразделении.

Б ригады  по техническому обслуж иванию , созданны е на 
всех участках, проводят ТО в полном объем е. И х обеспечи­
ваю т месячным планом -граф иком  проведения ТО, перечнями 
работ, входящ их в  состав  технического обслуж и вани я, картам и  
смазок, ж урналом  учета проведения ТО, в котором  есть граф а 
«П одпись м еханизатора и м еханика о проведении техни­
ческого обслуж ивания».

С остав и количество бригад  определяю тся путем  деления 
трудоем кости технических обслуж иваний на ф он д  рабочего 
времени одного рабочего с учетом типа маш ины, нагрузки, 
приходящ ейся на нее, а т ак ж е  отдаленности работы  маш ины.

С остав бригады  определяю т в зависимости от м арок обслу­
ж иваем ы х маш ин. К ак  правило, в бригаду входят: дизелист 
6-го р азр я д а  (он ж е бригадир), слесарь-регулировщ ик 5-го р а з ­
р яда , электросварщ ик, слесарь-см азчик 2-го р а зр я д а  и м еха­
низатор обслуж иваем ой машины.

Все члены бригады  имею т смеж ны е профессии. К аж д о м у  
ремонтнику определяю т конкретны е обязанности  при пр о веде­
нии технического обслуж и вани я, которы е он вы полняет 
постоянно на всех м аш инах.

Б ригада  обслуж и вает только закрепленны е за  ней м аш и­
ны. К оличество маш ин, обслуж иваем ое бригадой, опреде­
ляется  в зависим ости от объем а работ по обслуж иванию  и 
численностью  бригады .

Руководство  бригадам и технического обслуж и вани я осу­
щ ествляет начальник ремонтных м астерских Д Р С У .

К онтроль за  качеством проведенного технического обслу­
ж иван ия осущ ествляю т м еханизатор маш ины и линейный м е­
ханик. Таким образом , при проведении технического обслуж и­
вания осущ ествляется двусторонний контроль: со стороны
м еханизатора и линейного м еханика за  вы полнением полного 
и качественного ТО 'бри гадой , а  со стороны бригады  за  к а ­
чеством эксплуатации  маш ин и качеством  еж есм енны х техни­
ческих уходов, проводим ы х м еханизаторам и. Н орм ы  затр ат  
на ТО разработаны  и установлены  в К раснодаравтодоре.

З а  руководство  бригадир ремонтников получает до п лату  
до 10% к тариф ной ставке. Т руд рабочих, зан яты х  на обслу­
ж ивании и ремонте дорож но-строительны х маш ин, оплачи­
вается  по поврем енно-премиальной системе. П ри выполнении 
определенных показателей  работник получает сверх своей 
тариф ной ставки премию (до 2 0 % ). П оврем енно-прем иальная 
оплата труда вводится начальником  Д С У  (Д Р С У ) по согла­
сованию  с комитетом проф сою за с указанием  конкретны х 
разм еров премии.

П оказатели  прем ирования четко сф оом улированы  и 
обусловлены , основным из них является  коэф ф ициент техни­
ческой готовности парка. К ром е того, учиты ваю т трудовую  
дисциплину, расход  запасны х частей  и м атериалов при про­
ведении ТО.

С оздание бригад технического обслуж ивания —  это то л ь ­
ко одна сторона технической служ бы . Н е менее важ ны м  делом 
явл яется  создание ремонтных бригад  д л я  проведения за я в о ч ­
ных (аварийны х) ремонтов.

В зависим ости от того, какие детали или узлы  выш ли 
из строя, трудоем кость устранения аварийной полом ки бы ­
вает  различна. И ногда приходится м енять целы е узлы , д а ж е  
базисны е детали.

Д л я  устранения аварийны х поломок при ремонтных м ас ­
терских подразделения создается  специальная бригада, 
состоящ ая из 3— 4 чел. Э та бригада подчинена заведую щ ем у 
ремонтными мастерскими.

А варийная бригада имеет автом обильную  ремонтную  
мастерскую  типа Г О С Н И ТИ  или специально приспособленный 
для  этого автом обиль. Д л я  оповещ ения авапийны х бригад  
о происш едш ей поломке на линии использую т ради о связь  и 
телефонную  связь. В сообщ ении говорится, где именно, к ак ая  
м аш ина вы ш ла из строя, х арактер  поломки, какие детали 
необходимо иметь аварийной бригаде для  устранения полом ­
ки. И м ея такие данные, заведую щ ий ремонтными м астерски­
ми обеспечивает аварийную  бригаду  необходимыми зап асн ы ­
ми деталям и, м атериалом , инструментом.

Д л я  более эф фективного и быстрого реш ения этих задач  
в ремонтных м астерских имеется зап ас  отрем онтированны х 
оборотны х агрегатов и узлов, ком плекты  деталей . А варийные 
бригады  зам ен яю т узлы  и агрегаты  на месте полом ки, а вы ­
ш едш ие из строя доставляю т в  мастерские, где производят 
их ремонт.
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В производстве аварийны х ремонтоб участвую т и м ехани­
заторы  м аш ин, вы ш едш их из строя. Руководи т работой линей­
ный м еханик.

А вар и й н ая  бри гада ведет ж у р н ал  учета аварийны х р е­
монтов. В ж у р н ал е  отм ечается причина полом ки и ставится 
отм етка м еханика о приемке маш ины  после ремонта.

А грегатно-узловой м етод рем онта, ш ироко используемый 
при аварийны х рем онтах, применяется и  при проведении 
кап итальн ы х  и текущ их ремонтов. К ак  правило, двигатели, 
коробки перемены передач, передние и задни е мосты автом о­
билей, их рулевы е колонки, тележ ки  тракторов —  это  о б я за ­
тельны й перечень оборотны х агрегатов каж до го  п о д разд еле­
ния. Рем онт узлов и агрегатов производится в основном на 
зав о д ах , а т ак ж е  на ремонтных предприятиях С ельхозтех­
ники. П рим енение агрегатно-узлового  м етода ремонта зн ачи­
тельно со кращ ает  сроки нахож ден ия маш ин в ремонте, повы ­
ш ает  качество  ремонта.

В ся р аб о та  по правильной организации технического обслу­
ж и ван и я  и рем онта не м ож ет быть вы полнена без привлече­
ния общ ественности. О рганом  общ ественного контроля я в ­
ляю тся технические инспектора, избираем ы е из числа передо­
вы х м еханизаторов, слесарей на общ их собраниях коллек­
тивов.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

О сновная зад ач а  технической инспекции —  осущ ествление 
контроля и оказание помощ и в организации вы сокопроизводи­
тельного использования маш ин путем повыш ения уровня их 
технического состояния, соблю дения правил  технической экс­
плуатации , укрепления трудовой дисциплины обслуж иваю щ его 
персонала.

В К раснодаравтодоре  еж егодно проводят  конкурс на луч­
ш ую обслуж иваю щ ую  бригаду. Ц ель конкурса —  привлечь 
рабочих, заняты х  на ТО маш ин, к  повыш ению  работоспособ­
ности парка  маш ин, улучш ению  качества  и сокращ ению  сро­
ков  обслуж ивания. Д л я  бригад  по обслуж иванию  маш ин, д о ­
бивш ихся лучш их показателей , установлены  три премии: 
150, 100 и 50 руб.

П рименение нового м етода проведения технического обслу­
ж иван ия и ремонтов и правильная организация эксплуатации  
из года в год улучш аю т использование маш ин. Об этом  гово­
р ят и показатели  последних трех лет. Если в 1970 г. ди ректив­
ные нормы вы работки по основным дорож но-строительны м  
м аш инам в К раснодаравтодоре  были выполнены в пределах  
от 78 до 120%. то в 1972 г. —  от 116 до 179,3%. В 1970 г. 
простои маш ин в ремонте составили 458 дней, в 1972 г. —  
253 дня. В 1970 г. коэфф ициент использования маш ин коле­
бался от 0,37 до 0,59, в 1972 г. —  от 0,49 д о  0,71.

У Д К  625.7.08.002.5.004.67.

Т еплота растворения зол-уноса составила 30— 37°С, на осно­
вании чего золы  отнесены к м алоактивны м .

В процессе лабораторны х р абот  бы ло испы тано 400 о б р а з­
цов из местного гравийного м атериала  и суглинистого грунта, 
укрепленных различны м  содерж анием  зол-уноса и м алы ми 
дозам и  цем ента. Вы борочны е данны е лабораторны х испы таний 
приведены  ниже.

Прочность

Использование зол-уноса 
при строительстве дорог 
в Западной Сибири
Г. ЕРОХИН, Ю . ВЕРТОГРАДОВ, В. М А Н УШ И Н ,
Р. БЕЛОУСОВ, Е. СОКО ЛЬЧЕНКО , Е. СТЕПАННИКОВ

Б арнаульски м  ф илиалом  Гипродорнии при проектировании 
некоторы х участков дорог К расноярск— Енисейск, Н овоси­
бирск— Бийск— Т аш ан та , О мск— Н овосибирск, Б ар н ау л —
С ем ипалатинск бы ли р азраб отаны  и реком ендованы  к строи­
тельству  конструкции дорож ны х о деж д  с использованием 
в  качестве  м едленнотвердею щ их сам остоятельны х вяж ущ их 
зол-уноса тепловы х электростанций, играю щ их так ж е  и роль 
гранулом етрических добавок.

В основу конструирования дорож ны х о д еж д  с применением 
зол-уноса полож ены  тщ ательны е лабораторны е испы тания, 
вы полненны е лабораторией  ф илиала совместно с  л аб о р ато р и я­
ми А лтайского и К расноярского  краевы х производственны х 
управлений строительства и эксплуатации  автом обильны х 
дорог, а  т ак ж е  данны е исследований О мского ф илиала С ою з­
дорнии, А лтайского и К расноярского  политехнических инсти­
тутов, института Гипродорнии. К ром е того, использован опыт 
строительства дорог с применением зол-уноса У правления 
дороги Н овосибирск— К расноярск.

А ктивность зол-уноса бы ла определена по теплоте р аство ­
рения золы  в 10-процентном растворе соляной кислоты  (м етод 
польских дорож ни ков) и по содерж анию  окиси кальция.

Гравийно-песчаная 
Суглунок тяжелый 
Зола-уноса — 25% 
Гравийно-песчаная 
Суглинок тяжелый 
Зола-уноса — 15% 
Гравийно-песчаная 
Суглинок тяжелый 
Зола-уноса — 15% 
Цемент марки 400 
Гравийно-песчаная 
Цемент марки 400 
Зола-уноса — 20% 
ГравиР.но -песчаная 
Цемент марки 400 
Зола-уноса — 25% 
Гравийно-песчаная 
Цемент марки 400 
Суглинок тяжелый 
Суглинок тяжелый 
Цемент марки 400 
Зола-уноса — 25%

смесь — 60% 
пылеватый — 15%

смесь — 60% 
пылеватый — 25%

смесь — 58% 
пылеватый — 25%

—  2 %
смесь — 77% 

-3 %

при сжатии 
в 25-суточ- 
ном возра­
сте, кгс/см1

12,7

22,2

смесь — 73% 
-2 %

смесь — 91%
-4 %
пылеватый — 5% . 
пылеватый — 71% 

-4 %

25,2

31.0 

29,7

34.0 

27,9

15 20 25
Количество золы-уноса, %

Рис. 1. Зависимость прочности смесей, обработанных золой-уноса, от вре­
мени твердения (а) и содержания золы (б)

Рис. 2. К онструкции  дорожной 
одежды с использованием смесей, 

обработанны х золой-уноса:
1 — двойная поверхностная обработка;
2 — гравийно-песчаная смесь +  25% 
золы-уноса +  2% цемента от веса сме­
си; 3 — гравийно-песчаная смесь; 4 — 
поверхностная обработка; 5 — двух­
слойный среднезернистый асфальтобе­
тон; 6 — битумоминеральная смесь 
II марки; 7 — щебень; 8 — суглини­
стый грунт'+25%  золы-уноса +  7% би­
тума; 9 — гравийно-песчаная смесь +  
15% суглинистого грунта +  15% золы- 
уноса; 10 — цементобетон; 11 — про­
слойка из песка, обработанного биту­
мом; 12 — суглинистый грунт +  25%

золы-уноса +  4% цемента
( О кончание на  стр. 24)
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Программа
гидравлических и русловых 
расчетов «Гидрам-3»
Канд. техн. наук Г. А. ФЕДО ТО В

В практике проектирования м остовы х переходов все более 
ш ирокое применение получаю т методы  подробного расчета 
разви ти я  русловы х деф орм аций во времени и построении 
кривы х свободной поверхности потока с использованием  спе­
циальны х програм м  д л я  ЭВМ . Т ак, в С ою здорпроекте 
в 1967— 1969 гг. были р азраб отаны  програм м ы  расчета о твер ­
стий мостов, получивш ие впоследствии названия « Г и д р ам -1» 
и «Гидрам -2». С пом ощ ью  этих  програм м , рассм атриваю щ их 
процесс р азв и ти я  р азм ы ва  во времени и по  длин е реки, 
не только  прогнозирую тся величины  общ его р азм ы ва  под м ос­
там и , но и одноврем енно реш ается ш ирокий к руг других в а ж ­
ных инж енерны х задач .

М остовы е переходы  в больш инстве случаев работаю т 
в у слови ях  более слож ны х, чем это предусм атриваю т общ е­
известны е расчетны е схемы и м атем атические м одели ( в н и ж ­
них бьеф ах  капитальны х плотин, в условиях подпора, в зонах 
влияния других м остовы х переходов и т. д .) . Процессы , п р о ­
текаю щ ие на м остовы х переходах, работаю щ их во взаим о­
действии с  другим и гидротехническими сооруж ениям и, 
и в других слож ны х условиях, к ак  правило, не охваты ваю т­
ся обычными расчетам и  деф орм аций русел и кривы х свобод­
ной поверхности потоков. В связи  с этим на каф ед р е  проекти­
рован ия дорог М А Д И  и в Гипротрансм осте продолж аю тся 
работы  по составлению  алгоритм ов и програм м , позволяю щ их 
учесть м ногообразие возм ож ны х условий работы  мостовых 
переходов. В 1971 г. в М А Д И  р азраб отаны  дополнительные 
блоки к програм м е «Гидрам-2», позволяю щ ие рассчиты вать 
очертание свободной поверхности потока  у  м остов и  р а з ­
мывы в  слоисты х руслах , а в Г ипротрансм осте р а зр а ­
ботан а  н овая  програм м а «Гидрам-3». Э та програм м а, явл яю ­
щ ая с я  дальнейш им  развитием  работ М А Д И  и С ою здорпроек- 
та , п р едназн ачена  д л я  подробны х гидравлических и русловы х 
расчетов м остовы х переходов на БЭСМ -Зм, БЭСМ -4, 
БЭ С М -4м, М -20, М -220 и М-222.

П рограм м а «Гидрам-3» позволяет  при проектировании 
переходов через равнинны е (меандрирую щ ие и немеандри- 
рую щ ие) и блуж даю щ и е реки реш ать следую щ ие задачи: 
расчет разви ти я  во времени общ их разм ы вов под мостами при 
однородном  и слоистом  строении русел; построение кривы х 
свободной поверхности (расчет изменения подпоров во вре­
мени) с  учетом влияния разм ы вов русел; анали з работы  сре­
зок; расчет возм ож ны х русловы х деформ аций на зн ачитель­
ном протяж ении вверх и вниз от оси моста с целью  прогнозов 
возм ож ны х р азм ы вов  сущ ествую щ их и проектируемы х пере­
ходов ком м уникаций (неф тепроводов, газопроводов, каб ел ь­
ных переходов и т. д .) ,  располож енны х в зоне вли ян и я  мосто­
вы х переходов, услож ненны х условий судоходства в нижних 
бьеф ах м остовы х переходов, ф актических скоростей течения 
д л я  назначения реальны х расчетны х судоходны х горизонтов 
Р С Г ; гидравлические и русловы е расчеты  мостовых переходов, 
работаю щ их в условиях взаим одействия с другими гидротех­
ническими сооруж ениям и (т. е. при взаим одействии с другими 
мостовы ми переходам и, в ниж них бьеф ах капитальны х пло­
тин, в подпоре и т. д . ) ; расчет кривы х подпора от плотин; 
расчет заиления водохранилищ . П рограм м а позволяет такж е  
вести научны е исследования (путем систематических расче­
тов) процессов, протекаю щ их на мостовы х переходах.

О т ранее известны х програм м  расчета русловы х деф о р м а­
ций на м остовы х переходах  програм м а «Гидрам-3» отличает­
ся  значительно более полным учетом ф акторов, определяю щ их 
процесс русловы х деф орм аций и конечную  их величину, мень­
шим числом допущ ений, принимаемы х при решении основных

диф ф еренциальны х уравнений, и возм ож ностью  рёШеНйй 
более Широкого круга инж енерны х вопросов.

О снова программы  — одноврем енное реш ение в конечных 
разностях  трех диф ф еренциальны х уравнений: уравнения б а ­
л ан са  наносов (закон сохранения твердой ф азы  руслового 
п отока), уравнения водного балан са  (закон  сохранения 
ж идкой  ф азы  потока) и уравнения неравномерного движ ения 
д л я  непризматических русел (закон сохранения энергии). 
Таким образом , програм м а «Гидрам-3» базируется  на исполь­
зовании всеобщ их законов природы  —  законов  сохранения 
энергии и материи, что придает уверенность в правильности 
расчетов.

Р азви ти е  р азм ы ва-зан оса  на расчетном  элем ентарном  
участке русла реки описы вается уравнением балан са  наносов 
в конечных разностях:

G (m+1) J —  Q™1 „ ,
А h-m} — ------     А *>

Врт  А Ага
(1)

где Д h mj —  среднее изменение отметки дна на т -ом участ­
ке русла  д л и н о й . А1т при / -ом горизонте 
за  счет р азм ы ва-зан оса  з а  интервал  врем е­
ни At;

Gmi, G (т+Ш  —  расходы  наносов руслоф орм ирую щ их частиц, 
определенны е для  начального и конечного 
створов расчетного участка  длиной А1т, 
м3/сек;

В Рт —  средн яя ш ирина русла  на участке.
Р асх о д  наносов п р едставляет  собой полный расх о д  н ан о ­

сов руслоф ормирую щ их частиц (катящ и хся, скачущ их и в зве­
ш енны х). П рограм м а «Гидрам -3» позволяет  вводить в расчет 
расходы  наносов руслоф орм ирую щ их частиц к ак  по данны м 
натурны х измерений, т ак  и по ф орм улам  И . И . Л еви  и 
К- И. Российского.

Нелинейное изменение руслового р асхода  по длине потока 
определяется теоретической зависим остью , учиты ваю щ ей пере­
распределение общ его р асхода  м еж ду  элем ентам и ж ивого 
сечения (руслом и поймами) при подпоре, а  т ак ж е  при боко­
вых и особенно глубинных деф орм ациях  русла.

Ш ирина ж ивого сечения потока В т в зоне с ж ати я  опреде­
ляется  по зависим остям , разработанны м  н а  основе результатов 
натурны х наблю дений М. В. М ихайлова за  характером  схода 
струй перед мостом, согласно которы м  грани ца водоворотной 
зоны  на участке сж ати я  очерчивается по кривой, близкой 
к четверти дуги окруж ности. Ж и вы е  сечения потока при этом 
представляю т собой криволинейны е поперечники. В зоне, 
охваты ваем ой верховы ми струенаправляю щ им и дам бам и , из­
менение ширины ж ивого сечения принято соответственно 
обычному очертанию  дам б по эллипсу. В зоне низовы х струе­
направляю щ их дам б ш ирина потока р авн а  величине отверстия 
моста. В зоне растекания потока координаты  граничной струи 
определяю тся по универсальной зависим ости, полученной на 
основе ф ормулы  д-ра  техн. наук И. В. Л ебедева .

Н еоднозначность кривы х уклонов J = f ( H ) ,  скоростей 
v = f ( H )  и расходов Q = f ( H )  на разны х ф азах  п аво дк а  учи­
ты ваю тся коэфф ициентом Я,-, вы раж ен ие д л я  определения 
которого получено в результате реш ения диф ф еренциального 
уравнения водного баланса:

/ 7 +  ■
1 A h ]

'b jh v b i  А t j

i 2V
V&]

1 A v 6 ] 

' A h ]
h ] , (2)

где I в — бытовой уклон, равны й уклону долины ; 
voj  —  средняя бы товая  скорость течения потока при 

/ -ом горизонте и уклоне 1$;
A hj, Д о6j —  приращ ение глубины и скорости потока за  эле­

ментарное врем я Д2; 
h j  —  средняя глубина потока при /-ом  горизонте. 

Построение кривых свободной поверхности потока- осу­
щ ествляется  на основе реш ения уравнения неравномерного 
движ ения д л я  непризматических русел:

А Z m j  — А Z(m+1) ] +
*(кг+1) j  {т+1) / ' ' ат}У2т]

+
<?2^ m j  ср

2 g

— As I А Ал >

+

(3)
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где  A 2 mj, Л £ ( т + 1Н —  изменение ofM etox свободной поверх­
ности, соответственно в начальном  и 
конечном створах расчетного участка; 

Vmj ,  ^(m + u j — средние скорости потока в начальном 
и конечном створах  m -го участка при 
/-ом горизонте; 

g  —  ускорение силы тяж ести ;
Q,- —  общ ий расход  при /-ом  горизонте;

•Smjcp —  средн яя  расходн ая  характеристика по­
то ка  на т -ом участке русла  с учетом 
русловы х деф орм аций  и подпора;

/ б —  бы товой уклон потока; 
a mj, а (т+1),- —  коэфф ициенты  К ориолиса, определяе­

мые д л я  каж дого  створа в соответствии 
с фактическими площ адям и ж ивы х се­
чений и скоростями в русле и на пой­
менных уйастках.

О сновны е диф ф еренциальны е уравнения реш аю тся после­
д о в а т е л ь н о  для  больш ого числа интервалов длины  А1т, на к о ­
торы е дробится исследуемый участок русла, и элементов вр е ­
мени, н а  которы е делится водомерны й граф ик каж дого  
паво дка.

П р ограм м а «Гидрам-3» позволяет вести расчеты по д л и ­
тельной серии паводков с учетом периодов межени.

В Г ипротрансм осте выполнены расчеты  с использованием 
програм м ы  «Гидрам -3» р я д а  проектируем ы х м остовы х пере­
ходов, эксплуатация  которы х предполагается  в слож ны х усло­
виях  взаим одействия с другими гидротехническими сооруж е­
ниями. Т ак, наприм ер, выполнен расчет м остового перехода 
отверстием  .£ „ = 1 1 0 0  м , проектируем ого на 6 км  ниже 
сущ ествую щ его м оста с отверстием  £ м =  1680 м. Н а  рис. 1 
представлены  результаты  расчета  кривы х свободной поверх­
ности и русловы х деф орм аций  на указан ны х  переходах  по 
единственном у расчетном у паводку  1931 г. (ГВВ-3,51 м) 
в предполож ении его прохода первым по неразм ы том у дну. 
Р асчет  низового проектируем ого моста без учета влияния 
верхового определил полный подпор перед мостом на пике 
п аводка  Д Z *  =  0 ,2 5  м , подм остовой подпор ДZ m =  + 0 ,0 5  м , 
и средний разм ы в у  м оста после прохода расчетного паводка 
1,40 м. Р асчет  лиш ь верхового м оста определил полный и под­
м остовой подпоры  соответственно равны м и |Д 2 = 0 ,1 6  м 
Д 2 т  =  + 0 ,0 6  м и средний смы в на конец п аво дк а  1,16 м. 
В случае совместной работы  указанны х мостовы х переходов

Д 2 - / /У

W

100

50

\ а J чг
1 9 1 0 1 9 2 0  1 9 3 0  1 9 Щ '

г в в , н

4 \
3 -
2 -
1 - J
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0,2
г

0 -

- 0,2

гчГ-Д/1̂ LfQ

У , н / с е к

з , о .

3

4 [L п!
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Р и с . 1. В за им ное  вл и ян и е  д в у х  м о сто в ы х  переходов. К р и вы е  
сво б о д н о й  п о в е р хн о сти  и пр оф и ли  р а зм ы то го  дна для сл уч ая :
/  — одного верхового мостового перехода; 2 — одного низового; 3—для 

случая совместной работы двух мостовых переходов

Р ис. 2. Р е зул ьта ты  расчета  р у с л о в ы х  деф орм аций  и под поров 
на м о сто вы х  пе рехо да х  по  н а тур н о й  сер ии  па вод ков  1877 — 

1946 г г .  пр и  и х  совм естн ой  работе:
/  — индексы солнечной активности — числа Вольфа; 2 — горизонты 
высокой воды в хронологической последовательности; 3 — полные 
подпоры перед верховым мостом; 4 — полные подпоры перед низовым 
мостом; 5 — наибольшие русловые бытовые скорости течения и наи­
большие скорости в зоне влияния мостовых переходов; € — отметки 
размытого дна под верховым мостом; 7 — отметки размытого дна под 
низовым мостом; 8 — отметки вала отложений ниже мостовых перехо­

дов
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Полный подпор у  низового моста составил  всего Д 2 * = 0 ,1 б  м, 
а  подм остовой —  4 Z m =  +  0 ,0 4  м . В результате  вы носа 
гром адны х объем ов грунта из-под верхового м оста 
(3,4 млн м3) величина среднего разм ы ва  под низовым мостом 
составила  всего 0,04 м. Полный подпор перед верховы м  м ос­
том  возрос до A Z = 0,34 м, а подм остовой —  до A Z m —  
=  + 0 ,2 1  м.

Н а  рис. 2 представлены  результаты  расчета совместной р а ­
боты тех ж е  двух  м остовы х переходов, но у ж е  по натурной 
серии п аводков  с  1905 г. по 1946 г. К ак  видно, наибольш ие 
разм ы вы  под верховы м  мостом имею т место после прохода 
вы соких паводков, под  низовым ж е  в это врем я разм ы вы  
незначительны . Н аибольш их значений разм ы вы  под низовым 
мостом  достигаю т в сравнительно низкие паводки спустя 
два-тр и  го да  после вы соких. Н аибольш их значений достигаю т 
в вы сокие паводки  и вы сота в ал а  отлож ений ниж е моста, 
а т ак ж е  величины полны х подпоров. П ри этом  значения под­
поров и р азм ы ва  д л я  низового перехода значительно меньше, 
чем д л я  верхового, несм отря на то  что величина отверстия 
верхового м оста в  1,5 р а за  больш е отверстия низового. О б р а­
щ ает  на  себя вним ание х ар ак тер н ая  цикличность наступления 
периодов опасны х разм ы вов и образования  значительны х по д­
поров перед мостам и. Э та цикличность определена опосредо­
ванны м  влиянием  солнечной активности на гидрологический 
реж им  реки, а  следовательно, и на процессы, протекаю щ ие на 
м остовы х переходах. В данном  случае, в ходе наступления 
периодов опасны х разм ы вов, периодов заиления подм остовы х 
русел и о б разован и я  наибольш их подпоров проявился 11-лет­
ний цикл солнечной активности. О казалось, что имеет место 
характерное  зап азд ы ван и е  м аксим ум ов подпоров и русловы х 
деф орм аций по отнош ению  к  соответствую щ им экстрем ум ам  
солнечной активности, известное и в других  ее геофизических 
проявлениях . Н аибольш ие разм ы вы  под низовым мостом р а з ­
виваю тся с запазды ван ием  ещ е на два-три  года. Н а  рис. 3 
изображ ены  продольны е проф или разм ы того д н а  реки за  пе­
риод 1931— 1934 гг., объясняю щ ие последнее обстоятельство.

В резу л ьтате  прохода исторического п аводка  1931 г. 
(ГВВ-3,51 м) у  верхового моста о бразовали сь значительны е 
разм ы вы  (средний смы в 1,16 м ), в  то врем я к ак  под низовым 
в резу л ьтате  поступления м атериала  разм ы ва  из-под верхо­
вого, смы в на конец п аво дк а  составил всего 0,25 м. Более 
низкий п аво до к  1932 г. (ГВВ-2,62 м) вы звал  частичное заи л е­
ние подм остового русла  верхового моста, а осветленный таким  
о бразом  поток определил значительны е разм ы вы  по д  низовым. 
Н и зкие паводки  1933— 1934 гг. определили дальнейш ий про­
цесс заиления  подм остового русла  верхового моста и разм ы в 
под низовы м  мостом. С редний смы в грунта под низовым мос­
том  после прохода п ав о д к а  1934 г. составил 0,80 м и о казался  
все ж е  меньш е, чем разм ы в под верховы м  мостом в 1931 г., 
несм отря на  разниц у  отверстий сооруж ений.

В ы в о д ы
1. П рограм м а «Гидрам -3» Г ипротрансм оста явл яется  уни­

версальной проектной методикой, позволяю щ ей при проекти-

Р ис. 3. П родольны е проф и ли  р а зм ы то го  дна р е ки  на у ч а с т к е  
в л и ян и я  м о сто в ы х  переходов, р а ссч и та н н ы е  по  па вод кам  

1931 — 1934 гг .

ровании мостовы х переходов реш ать ш ирокий кр у г инж енер­
ных зад ач  (расчет русловы х деф орм аций и построение кривы х 
свободной поверхности во времени и по длин е реки как  
в простых случаях, т ак  и в слож ны х условиях взаим одействия 
мостовы х переходов с другим и гидротехническими со о р у ж е­
ниями, анали з работы  срезок, прогноз условий судоходства 
и т. д .) .

2. П рограм м а базируется на всеобщ их зак о н ах  природы  — 
законах  сохранения м атерии и энергии и явл яется  д альней­
шим этапом  в соверш енствовании м етодов гидравлических 
и русловы х расчетов мостовы х переходов. В отличие от уж е 
сущ ествую щ их м етодик програм м а «Гидрам -3» х ар ак тер и зу ет­
ся  более полным учетом ф акторов, влияю щ их на результаты  
расчетов, и меньш им числом допущ ений, используем ы х при 
решении основных диф ф еренциальны х уравнений.

3. П ри проектировании мостовы х переходов на расстоянии 
в несколько ширин р азл и ва  от сущ ествую щ их мостов необхо­
димо проводить расчет взаим ной работы  м остовы х переходов.

У Д К  625.745.1:681.3.06

И С П О Л Ь З О В А Н И Е  ЗО Л -У Н О С А ... (Н ачало  на стр. 21)

Н а  основании обобщ ения многочисленных лабораторны х 
данны х вы явл ен а  зависим ость прбчности при сж ати и  о б р аз­
цов из грунта и гравия, обработанны х золой-уноса, от врем е­
ни и содерж ан и я  золы  (рис. 1).

П рочность испы танных образцов значительно выш е требо­
ваний С Н  25-64 д л я  конструктивны х слоев дорож ной  одеж ды  
с применением зол-уноса. В проекте дороги Омск— Н овоси­
бирск д л я  устройства дорож ной одеж ды  использован грунт, 
обработанны й ж идким  битумом с введением  в смесь зол-уноса 
в качестве гранулом етрической добавки . С учетом реком енда­
ций О мского ф или ала  С ою здорнии состав смеси принят сле­
дую щ ий: суглинок тяж елы й  пы леваты й —  75% ; зола-уноса  — 
25; ж идкий битум — 7% . П рочность при сж атии  водонасы ­
щ енных образцов указан ного  состава  —  5,7 кгс/см 2 при тре­
буемой прочности по СН 25-64 —  4 кгс/см2.

К онструкции дорож ной одеж ды  приведены  на рис. 2.
Экономический эф ф ект от применения зол-уноса в д о р о ж ­

ном строительстве составил 207 тыс. руб., в том числе на 
участке длиной 2 км дороги Н овосибирск— Бийск—Т аш ан та  —
7,0 тыс. руб.; на участке 21 км  дороги О мск— Н овосибирск —
140,7 тыс. руб.; на участке 5 км  дороги К расноярск—Е ни­
сейск —  9,3 тыс. руб., на участке 9 км дороги Б ар н ау л — С ем и­
пал ати н ск  —  50 тыс. руб. К ром е того, сэкономлено 594 т

цемента на строительство дорог К расноярск— Енисейск и Н о ­
восибирск— Бийск—Т аш ан та , 20 тыс. м3 привозного гравия 
на строительстве дороги Б ар н ау л — С ем ипалатинск и 12 тыс. м3 
привозного песка на строительстве дороги О м ск— Н овосибирск.

Технология р абот  по устройству конструктивны х слоев 
дорож ной одеж ды  с применением зол-уноса предусм отрена 
в соответствии с СН 25-64.

В ы в о д ы
П рименение зол-уноса в дорож ном  строительстве Зап адн о й  

Сибири технически прогрессивно и экономически целесо­
образно.

Золы -уноса Т Э Ц  Зап ад н о й  С ибири м огут бы ть использованы  
в дорож ном  строительстве в качестве сам остоятельного в я ж у ­
щего, гранулометрической доб авки  д л я  улучш ения глинистых 
грунтов, укрепленных активны ми вяж ущ им и, а  так ж е  в к а ­
честве активного компонента в сочетании с  другим и в я ж у ­
щими. О птимальны й расход  золы -уноса при обработке гр а ­
вийных смесей и грунтов составляет 15— 25% , при увеличе­
нии расхода  золы  прочность смесей не повы ш ается.

И спользование золы -уноса в  дорож ном  строительстве 
позволит освободить значительны е площ ад и  от о твалов  золы.

У Д К  625.7:662.613.11(571.1)
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ВСЕСОЮ ЗНАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ Д О Р О Ж Н И КО В
В А Л М А -А Т Е

В соответствии с планом  работы  Ц ен т­
рального  и К азахского  республиканско­
го правлений Н Т О  АТ и Д Х  на базе  М и­
нистерства автом обильны х дорог К а за х ­
ской С С Р  в октябре 1973 г. в А лма-А те 
бы ла проведена В сесою зная научно-тех­
ническая конф еренция дорож ни ков «П у­
ти соверш енствования исследований и 
строительства черны х покры тий автом о­
бильны х дорог».

В р аботе  конференции приняли учас­
тие 258 представителей научно-техниче­
ского общ ества из всех сою зных респуб­
лик, а т ак ж е  специалисты  из Болгарии , 
В енгрии, П ольш и, Ч ехословакии, Ф ран­
ции и Ф инляндии.

У частники конференции представляли  
62 го р о д а  наш ей страны , 11 вузов, 
14 научно-исследовательских институтов, 
все республиканские министерства и гу- 
ш осдоры  сою зных республик, крупные 
строительны е, эксплуатационны е и про­
мыш ленные организации С оветского С о­
ю за и социалистических стран , научные 
учреж дения и акционерны е общ ества 
Ф ранции и Ф инляндии. В составе деле­
гаций на конф еренции присутствовало 
5 докторов и 40 кан дид атов  технических 
наук.

В связи  с резким  увеличением интен­
сивности движ ения, грузоподъем ности и 
скорости движ ения автом обилей вопро­
сы повы ш ения качества и долговечности 
черных покры тий автом обильны х дорог 
приобретаю т особую  актуальность. 
В этой связи  проведение конференции 
следует при знать исклю чительно своевре­
менным.

Н а  конференции были рассм отрены  в о ­
просы анали за  технологии стоительства 
черных покры тий автом обильны х дорог 
в различны х региональны х условиях, пе­
редовой опыт рем онта и содерж ания т а ­
ких дорог, обеспечение безопасности дви ­
ж ения, конструкции дорож ны х о д еж д  с 
применением вяж ущ и х  м атериалов, пути 
повы ш ения качества органических в я ж у ­
щ их и м инеральны х м атериалов.

В первый день работы  конференции на 
пленарном  заседании  с до кл адам и  вы ­
ступили министр автом обильны х дорог 
К азахской  С С Р  Л . Б . Гончаров, зам е ­
ститель м инистра строительства и экс­
плуатации  автом обильны х дорог РС Ф С Р  
канд. техн. наук А. А. Н адеж ко , зам е ­
ститель ди ректора  С ою здорнии канд.

В ы ступ а е т  м и н и с тр  а в то м о б и л ьн ы х  
д о р о г К а з а х с к о й  ССР Л. Б. Г ончаров

К о н ф ер ен цию  о ткр ы в а е т  председатель о р гко м и т е та  по  пр овед ен и ю  ко н ф е р е н ц и и  
проф . В. Т. Ф едоров

техн. наук Н. В. Горелыш ев, заведую щ ий 
отделом  каменны х м атериалов и неруд­
ной промыш ленности Сою здорнии канд. 
техн. наук Б . И. К урденков, руководи­
тель лаборатории  научно-исследователь­
ского института транспорта Венгерской 
Н ародной Республики Л асл о  Сутор, на­
чальник отдела дорож ны х о деж д  Ц ент­
ральной лаборатории  автом обильны х 
дорог и мостов Ф ранции Райм онд  Со- 
терэ.

С приветствиям и к дорож никам  С о­
ветского С ою за на пленарном заседании 
обратились директор В арш авского о б л а­
стного дорож ного хозяй ства Зди сл ав  Бе- 
лецки, научный сотрудник научно-иссле­

довательской лаборатории  политехниче­
ского института Ч ехословацкой 
Социалистической Республики Ян С тал, 
директор  акционерного общ ества 
Ф инляндии А. К аксонен и инж енер-хи­
мик С офийского городского С овета Б о л ­
гарской Н ародной Республики К ристо 
Райков.

Во второй день р абота  конференции 
пр о д о лж ал ась  по секциям.

В работе четырех секций (Технология 
приготовления битум ом инеральны х см е­
сей и строительства черных дорож ны х 
покрытий, К онструкции дорож ны х о деж д  
с черными покры тиям и и безопасность 
движ ения, О рганические вяж ущ ие м ате­

С енретарь Ц К  КП К а за хста н а  А . С. Колебаев осм а тр и ва е т  на в ы с т а в ке  д е й ствую щ и й  
м а ке т  А л м а -А т и н с ко го  ко м б и н а та  асф альтобетона  и н еф тебитум а
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риалы , поверхностно-активны е и поли­
мерные добавки , М инеральны е м атери а­
лы д л я  черных покры тий) приняло учас­
тие свы ш е 300 человек. Н а  заседаниях  
было заслуш ан о  41 сообщ ение об опыте 
строительства и эксплуатации  черных 
покрытий автом обильны х дорог.

Н а заклю чительном  пленарном  за с е д а ­
нии с отчетам и о проделанной работе 
вы ступили председатели  секций. К онф е­
ренцией были приняты  рекомендации.

В период работы  конференции дейст­
во вал а  вы ставка  об опыте строительства 
черных покры тий в К азах стан е  и дем он­
стрировались дорож ны е маш ины для 
устройства черных покрытий.

У частн ики  конф еренции осмат­
риваю т экспонаты  вы ставки, 
отображаю щ ие опы т строитель­
ства черны х покры ти й  на доро­

гах Казахстана

Во врем я экскурсий, организованны х 
М инистерством автом обильны х дорог 
К азахской  С С Р , участники конференции 
ознаком ились с автом обильны м и до р о га­
ми А лм а-А та—М едео, А лм а-А та— К ап- 
чагай , А лм а-А та— К урдай , а такж е  
осмотрели вы сокогорны й спортивны й 
ком плекс «М едео», А лма-А тинский к о м ­
бинат асф альтобетона  и неф тебитум а, 
А лма-А тинский зав о д  по ремонту д о р о ж ­
ной техники и К урдайский зав о д  д о р о ж ­
ной извести  и м инерального порош ка.

В итоге ш ирокого обм ена результатам и  
исследований повы ш ения качества кон­
струкций дорож ны х о д еж д  с примене­
нием черны х вяж ущ их  м атериалов и 
практическим  опытом работы  дорож ны х 
организаций  на конференции бы ла вы р а­
ботана единая техническая политика в 
области строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог с черным покры ­
тием.

К анд. техн. н а ук  Ю. К онов

■Я
f . - . v .

Работать 
без травм 
и аварий

В конце ноября 1973 г. в М интранс- 
строе было проведено расш иренное з а ­
нятие ш колы передового опыта по тех­
нике безопасности. С реди слуш ателей 
мож но было встретить рабочих и ин ж е­
нерно-технических работников, началь­
ников и гл. инж енеров строительны х у п ­
равлений.

В гости к транспортны м  строителям  
пришел зачинатель движ ения за ликви­
дацию  травм  и аварий  на стройке бри­
гадир  комплексной бригады  СУ-93 
Г лавм осстроя А. Д . Б асов. П о его почи­
ну в организациях  М интрансстроя р а ­
ботаю т у ж е  более трех тысяч бригад.

А. Д . Б асов  рассказал  слуш ателям  
ш колы, что главное в его м етоде — 
строгое соблю дение трудовой дисципли­
ны и правил  техники безопасности. В 
его бригаде, например, каж ды й  рабочий 
за  малейш ее наруш ение техники безо­
пасности получает взы скание. Н е всем 
поначалу пон равилась ж есткая  дисцип­
лина. Н екоторы е д а ж е  хотели уходить 
из бригады. Н о врем я показало, что со­
блю дение всех пра'Вил техники безопас­
ности приносит пользу и  не м еш ает р а ­
боте. Б ригада  А. Д . Б асова  имеет хоро­
ш ие производственны е показатели . Ее 
коллективу присвоено звание «Б ригада 
коммунистического труда». В то ж е  в р е­
мя с 1969 г. в бригаде А. Д . Б асова  не 
было ни одной травм ы , ни одной а в а ­
рии. К ак  ж е достигнут такой  резуль­
тат?

П еред  началом  строительства нового 
объекта в бригаде тщ ательно продум ы ­
ваю т организацию  работ и схему н аи б о ­
лее удобного разм ещ ения строительны х 
м атериалов и рабочего оборудования.
А. С. Б асо в  считает, что больш инство 
травм  строители получаю т на земле, по­
этом у строительная площ адка бригады  
всегда со держ ится  в  образцовом  п о р яд ­
ке: она освобож дена от  досок, облом ­
ков кирпича, проволоки и прочего м усо­
ра. Больш ое внимание в бригаде у д е л я ­
ют санитарно-техническим  условиям  на 
работе.

Г рязная  и р ван ая  о д еж д а  —  это тож е 
наруш ение техники безопасности. П еред 
н ачалом  смены бригадир проверяет 
к аж д о е  рабочее место, смотрит, правиль­
но ли одеты  рабочие.

О сущ ествлять контроль за соблю дени­
ем правил и норм техники безопасности 
бригадиру пом огаю т общ ественны е ин­
спекторы. И х пом ощ ь особенно необхо­
дима при работе в три смены. Один ин­
спектор отвечает только за ограж дения.

А. Д . Б асов  считает, что ничего осо­
бенного в его м етоде нет. Он ещ е раз 
повторил, что основное — сам оконтроль, 
самодисциплина и сам ое серьезное отно­
шение к технике безопасности.

В недрение м етодов А. Б асова  и 
Н. Злобина комплексно принесло хоро­
шие результаты . В бригаде А. Д . Б асова  
ликвидированы  травм атизм  и аварий­
ность, повыш ена производительность 
труда, качество вы полняем ых работ и 
культура производства.

В заклю чение А. Д . Б асо в  при зват 
транспортны х строителей ещ е ш ире р а з­

вернуть движ ение за  ликвидацию  тр ав ­
матизм а и аварий  в строительстве.

Бригадир комплексной бригады  СУ-862 
Ц ентродорстроя А. И . Грачев  поделился 
со слуш ателям и ш колы  опытом работы  
по м етоду А. С. Б асова . Его бри гада р а ­
ботает без аварий и травм . Технике б ез­
опасности в бригаде А. И. Г рачева уде­
ляю т больш ое внимание. В договоры  о 
социалистическом соревновании здесь 
о бязательно  вклю чаю т пункты  по техни­
ке безопасности.

Н а занятии ш колы о своем опы те р ас ­
сказали  и другие строители М и нтранс­
строя — последователи А. Д . Б асова .

В заклю чение участники встречи о б р а ­
тились ко всем строительны м бригадам  
с призы вом  ещ е ш ире п о д дер ж и вать  по­
чин А. Д . Б асова.

М. Л ео н и до в

Передовой 
опыт — в жизнь

М ногие новейшие достиж ения в о б л а ­
сти дорож ного строительства в Б ел орус­
сии стали достоянием дорож ников б л а­
го дар я  ш колам  передового опы та. Т ем а­
тика ш кол определяется с учетом реко­
мендаций всесою зных и республиканских 
ш кол передового опы та, инф орм ацион­
ных м атериалов, опы та местных новато­
ров, отдельны х технических достиж ений, 
заслуж иваю щ их м ассового р асп ростра­
нения. Ш колы  создаю тся на базе  тех- 
организаций, технические достиж ения 
которы х являю тся предм етом  изучения. 
Такой порядок повы ш ает практический 
результат  работы  ш колы.

М ы р асскаж ем  об одном из занятий 
ш колы, которое бы ло проведено на базе 
Борисовского ДЭУ -865 по тем е «Устрой­
ство одиночной поверхностной о бра­
ботки м еханизированны м  способом». В ы ­
бор места занятий  не случаен. Д о р о ж ­
ники этого эксплуатационного участка 
хорош о освоили и с успехом осущ ест­
вляю т поверхностную  обработку  покры ­
тий м еханизированны м  способом.

И звестно, что поверхностная обработ­
ка  относится к  эксплуатационны м  м еро­
приятиям , направленны м  на снижение 
скользкости, повыш ение безопасности 
движ ения и долговечности дорож ны х 
покрытий. П оэтом у в Б елоруссии е ж е­
годно более 300 км покрытий дорог под­
вергаю т поверхностной обработке.

Н екоторы е дорож но-эксплуатацион­
ные участки Гуш осдора Б С С Р  за  по­
следние годы накопили достаточны й 
опы т м еханизированного устройства 
одиночной поверхностной обработки. 
Д л я  изучения опы та своих коллег и со ­
брались в августе прош лого года  гл а в ­
ные инж енеры  дорож но-эксплуатацион­
ных организаций республики.

Ш кола р аботала  два  дня. П ервы й тео ­
ретический день занятий  вступительным 
словом откры л нач. Гуш осдора Б С С Р
В. И. Ш арапов. С докладом  «С оврем ен­
ные направления в создании ш ерохова­
ты х дорож ны х покрытий» вы ступил гл. 
инж. треста О ргдорстрой канд. техн. на­
ук И. Н. П етухов. Д окл адчи к  обратил 
внимание слуш ателей на распространен­
ность транспортны х происш ествий, при­
чиной которы х являю тся неудовлетвори­
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тельное сцепление колес автомобилей 
с покры тием автом обильны х дорог и 
р асс к аза л  о р азр аб о тках  современных 
способов устройства ш ероховаты х слоев 
до рож ны х одеж д.

О требованиях  к м атериалам  и конт­
роле за  качеством  устройства ш ерохо­
ваты х покрытий методом поверхностной 
обработки  рассказал  нач. технологиче­
ского сектора треста О ргдорстрой 
А. Г. Стрельцес. С д о к л ад ам и  вы ступи­
ли так ж е  гл. инж . У прдора М осква — 
М инск —  Б рест . Н . Е. Щ ербинский, нач. 
отдела м еханизации и конструирования 
оборудования треста О ргдорстрой Г. В. 
С тельм ахович, гл. инж . ДЭУ -865 И. С. 
С итько.

О тделом  информ ации треста О ргдор­
строй д л я  участников ш колы бы ла о р ­
ган и зо ван а  передвиж н ая вы ставка по 
тем е занятий , а так ж е  продем онстриро­
ван ы  технические кинофильмы.

П ервы й день заверш ился осмотром 
участков автомобильной дороги, зн а ­
ком ством  с обстановкой пути, песко-гра- 
вийной базой, хозяйством  дорож но-ре­
м онтного пункта №  20 и участком изго ­
товления дорож ны х знаков.

Н а  второй день занятий  работники 
ДЭ У -865 продем онстрировали устрой­
ство поверхностной обработки  м ехани­
зированны м  способом на дороге М оск­
ва —  М инск.

Н епосредственно на дороге проводи­
лось обеспы ливание и обработка щ ебе­
ночного м атериала  битумом с помощ ью  
автогрейдера, а после розлива битум а— 
у кл ад ка  его на всю ш ирину и длину з а ­
хватки , равную  500 м. Н а  одной поло­
вине проезж ей  части проводилась по­
верхностная обработка, на второй про­
исходило движ ение автомобилей. З а  
10 м до начал а  участка работ и в конце 
его были установлены  барьеры , а по оси 
дороги  —  переносные тумбы, за б л а го ­
временно были вы ставлены  предупре­
дительны е и запрещ аю щ и е знаки, р аб о ­
тали  регулировщ ики движ ения.

У частники ш колы принимали активное 
участие в ее работе, обм енивались мне­
ниями, о бсуж дали  технологические про­
цессы.

П рактический показ передового мето­
д а  устройства поверхностной обработки 
и состоявш ийся затем  обмен мнениями 
участников ш колы  свидетельствую т, что 
все дорож но-эксплуатационны е хозяй-

Устройство поверхностной обработки

ства могут с успехом использовать опыт 
ДЭУ -865 в своей производственной д е я ­
тельности.

Результатом  этих занятий явились ре­
ком ендации, в которы х говорилось, что 
все коллективы  дорож но-эксплуатацион­
ных организаций Гуш осдора Б С С Р  в те ­
чение строительного сезона текущ его го­
да  долж ны  освоить м еханизированны й 
способ устройства поверхностной о б р а­
ботки покрытий из черного щ ебня, при­
готовленного в установке или смеш ени­
ем на дороге. С этой целью  для  повы ­
ш ения качества работ в каж дом  Д Э У  
следует создать специализированны е ме­
ханизированны е звенья, которы е д о л ж ­
ны иметь необходимые маш ины, техно­
логическое оборудование и обученный 
персонал. В реком ендациях был предло­
ж ен так ж е  нормативный расход приме­
няемых м атериалов.

Инж. Р. А . Ратомская

Товарищи дорожники! 
Пишите об опыте работы 
школ передового опыта и 
школ коммунистического 
труда.

Средства 
информации — 
на службу 
техническому 
прогрессу

Ц ентральное бюро научно-техниче­
ской информации М инистерства строи­
тельства и эксплуатации автомобильны х 
дорог Р С Ф С Р  еж егодно вы пускает зн а ­
чительный объем различны х специаль­
ных изданий.

В ы пускаем ая Ц Б Н Т И  периодическая 
инф орм ационная л итература  п о д р азд е­
ляется на библиографическую , р еф ера­
тивную  и обзорную .

Библиограф ическая инф орм ация вы ­
пускается еж ем есячно. В 1974 г. Ц Б Н Т И  
будет вы пускать библиографическую  ин­
ф ормацию  не только по текущ ей инф ор­
мации, но приступает к вы пуску ретро­
спективных указателей . Б у д у т  вы пущ е­
ны: у казател ь  - листков м еж отраслевой 
информации, изданны х в 1973 г., и у к а ­
затель  литературы  по теме «И спользо­
вание зол-уноса и ш лаков ТЭС в д о р о ж ­
ном строительстве» (1970— 1973 гг.) 
Т ем атика указателей  литературы  е ж е­
годно меняется и о тр аж ает  основные 
виды  дорож ны х работ и главны е н а ­
правления плана развития и внедрения 
новой техники М инавтодора РС Ф С Р.

В 1974 г. Ц Б Н Т И  начнет так ж е  вы ­
пускать реф еративны е сборники по 
строительству и эксплуатации автом о­
бильных дорог, в которы х будут публи­
коваться два  вида  реф ератов: о в а ж ­
нейших законченных рабо тах  о трасле­
вых научных и проектно-конструктор­
ских организаций сою зных республик, а 
так ж е  описания рационализаторских  
предлож ений, рекомендуемы х к внедре­
нию в дорож ной отрасли. Сборники бу­
дут  вы ходить еж еквартальн о .

Сущ ественную  помощ ь организациям  
и предприятиям  отрасли в деле внедре­
ния новой техники о к аж у т  листки м еж ­
отраслевой информации. В них сообщ а­
ю тся подробные сведения о внедренных 
изобретениях и рационализаторских  
предлож ениях, передовых м етодах тр у ­
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д а , соверш енствовании технологических 
процессов и технологии, об изготовле­
нии нестандартного оборудования и при­
менении местных дорож но-строительны х 
м атериалов при строительстве и эксплу­
атации дорог. И нформ ационны е листки 
издаю тся по отдельны м  р азд ел ам  серий 
16Б и 18Б общ есою зного рубри катора. В 
1974 г. они будут вы пускаться еж е ­
квартально .

Ш ирокий круг вопросов освещ ается в 
экспресс-инф ормации, вы пускаем ой 
Ц Б Н Т И . В 1974 г. экспресс-инф ормации 
будут п р оп аганд ировать передовой опыт 
отдельны х организаций  и предприятий 
дорож ной отрасли, новые м атериалы  и 
технологии работ, работу  комплексны х 
бригад  и новаторов производства, вы ­
пускать реф ераты  переводов из за р у ­
беж ны х научно-технических ж урналов  и 
др. Б у д ет  вы пущ ено 16 номеров экс­
пресс-информации.

Больш ое место в работе Ц Б Н Т И  з а ­
ним ает вы пуск обзорной информации. 
О на по д р азд ел яется  на обзоры  по в а ж ­
нейшим научно-техническим проблем ам  
отрасли строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог.

В 1974 г. в отличие от  1973 г. обзор­
ная инф орм ация будет вы пускаться по 
четырем сериям , соответствую щ им ос­
новным направлени ям  р азви ти я  отр ас­
ли.

В серии «Технология и организация 
строительства автом обильны х дорог (м о­
сто в )»  пр едп о л агается  издание д ву х  о б ­
зоров. О дин вы пуск обзорной ин ф орм а­
ции будет посвящ ен использованию  м е­
стных м атериалов в дорож ном  строи­
тельстве, другой —  новым м етодам  
изы скания и проектирования автом о­
бильных дорог с использованием  Э В М  и 
соврем енны х технических средств. В нем 
т ак ж е  будут отраж ен ы  вопросы  строи­
тельства  автом обильны х дорог в зимних 
условиях и др.

С ерия «Технология и органи зац ия ре­
м онта и эксплуатации  автом обильны х 
дорог» предусм атривает  издание двух 
обзоров с освещ ением вопросов д а л ь ­
нейш его соверш енствования летнего и 
зимнего ремонтов и содерж ан и я  дорог, 
а  т ак ж е  инф орм ации об обустройстве 
дорог дорож ны м и знакам и .

С ерия «М еханизация р абот  при строи­
тельстве и эксплуатации  автом обильны х 
дорог» будет представлена  обзором  о 
техническом прогрессе на строительстве 
и эксплуатации  автом обильны х дорог на 
основе разр аб о тк и  и внедрения средств 
м алой м еханизации, о новы х до рож но­
строительны х м аш инах, вы пускаем ы х з а ­
водам и  М инавтодора  Р С Ф С Р .

П оследняя серия «П роизводство до­
рож но-строительны х м атериалов и изде­
лий» о тр ази т  опы т работы  пром ы ш лен­
ных предприятий по добыче, переработ­
ке кам енны х и других м атериалов. В 
ней будет рассказан о  об организации 
производства, изготовлении изделий для 
строительства мостов и искусственных 
сооруж ений, о зад ач ах  по дальнейш ем у 
повыш ению  эф ф ективности  работы  про­
мыш ленных предприятий и м остострои­
тельных организаций.

С 1973 г. Ц Б Н Т И  М инавтодора 
Р С Ф С Р  приступило к справочно-инф ор­
м ационном у обслуж иванию  организаций 
и предприятий отрасли . С правочно-ин­
ф ормационны й отдел  Ц Б Н Т И  имеет в 
своем ф онде сведения о законченны х н а ­
учно-исследовательских, проектных и

конструкторских работах , нормативно- 
технической документации, об адресах 
всесою зных, центральны х отраслевы х и 
территориальны х органов научно-техни­
ческой информации, научно-исследова­
тельских и проектных организаций.

П о запросам  абонентов Ц Б Н Т И  вы ­
д ает  и вы сы лает адресны е, библиогра­
фические и фактограф ические справки, 
обслуж и вает специалистов по системе 
избирательного распределения ин ф орм а­
ции (в 1973 г. подготовлено 8 тем атиче­
ских подборок д л я  руководителей м и­
ни стерства), д ает  справки об оборудо­
вании, применяемом при строительстве 
и эксплуатации  автом обильны х дорог, о 
передовой технике и технологии, реко­
м ендации по организации справочно-ин­
ф ормационны х фондов, вы сы лает тем а­
тические подборки м атериалов по тем ам  
новой техники.

В 1973 г. по запросам  организаций и 
предприятий Ц Б Н Т И  вы дало  более 200 
справок, направило тем атические по д ­
борки об использовании зол-уноса, о 
применении и приготовлении дорож ны х 
эмульсий, борьбе с запы ленностью  на 
А Б З  и Ц Б З  и др.

И спользование организациям и и пред­
приятиям и отрасли справочно-инф орм а­
ционного фонда Ц Б Н Т И , которы й из 
года  в год возрастает, позволяет им 
снизить затр аты  времени на сам остоя­
тельный поиск необходимых в работе 
информационны х м атериалов, пре­
дотвратить дублирование проектных, 
конструкторских и научно-исследова­
тельских работ, полнее использовать д о ­
стиж ения отечественного и зарубеж ного 
опы та в области  строительства и экс­
плуатации  автом обильны х дорог.

Ш ирокое использование инф орм ацион­
ных м атериалов, издаваем ы х Ц Б Н Т И  
М инавтодора РС Ф С Р, а так ж е  его спра­
вочно-информационного фонда, предна­
значенного для  инж енерно-технических 
и научных работников дорож ной о тр ас­
ли, изучение и внедрение в производство 
технических новш еств и научных дости­
ж ений, опы та работы  дорож ны х коллек­
тивов и отдельны х передовиков, новато­
ров производства позволяет соверш ен­
ствовать технику и технологию  работ, 
добиваться повыш ения производитель­
ности труда, улучш ать условия труда, 
распространять научную организацию  
труда, повы ш ать культуру производ­
ства.

Г л. инж енер Ц Б Н Т И  М инавт одора  
Р С Ф С Р  Л. Н. Ц арьков
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Издательство 
«Транспорт» —
дорожникам

В плане выпуска литературы 1974 г. уделено 
внимание вопросам строительства и ремонта 
автомобильных дорог, созданию безопасных 
условий для движения транспортных средств, 
применению вычислительной техники, оказа­
нию помощи сельскому хозяйству, использова­
нию местных материалов; продолжается изда­
ние учебной литературы.

Для студентов вузов будут изданы учебники 
«Дорожно-строительные материалы» (проф. 
М. И. Волков и др.) и «Механизация дорож­
ных работ» (С. М. Полосин-Никитин).

В учебнике «Д о р о ж н о-с т р о и т е л ь -  
н ы е  м а т е р и а л ы »  изложены сведения о 
материалах, применяемых в строительстве и 
ремонте автомобильных дорог, сооружений, в 
достаточном объеме рассмотрены происхожде­
ние природных материалов и технология про­
изводства искусственных материалов. По каж ­
дой группе материалов даны состав, структура 
и свойства, оценка качества, область приме­
нения, правила перевозки и хранения.

Как и в прежних изданиях, вопросы испыта­
ния и оценки качества дорожно-строительных 
материалов изложены в объеме, который необ­
ходим для усвоения теоретического курса.

Пятое издание значительно переработано в 
соответствии с достижениями науки и техни­
ки.

В учебнике ' «М е х а н и з а ц и я  д о р о ж ­
н ы х  р а б о т »  (С. М. Полосин-Никитин), вы­
ходящем вторым изданием, изложены техноло­
гия, механизация и организация дорожно­
строительных работ, проектирование и эксплуа­
тация производственных предприятий: карье­
ров, дробильных, асфальто-и цементобетонных 
заводов, полигонов и заводов железобетонных 
изделий. Освещены теория и практика произ­
водства дорожных работ с учетом комплексной 
механизации, частичной или полной автомати­
зации технологических процессов.

Учащиеся техникумов получат « П о с о б и е  
п о  п р о е к т и р о в а н и ю  а в т о м о б и л ь ­
н ы х  д о р о г »  (изд. 4-е, А. С. Ройзман), ко­
торое служит дополнением к учебнику по 
проектированию дорог, выпущенному в 1973 г. 
В пособии приведены примеры проложения 
трассы по карте, проектирования продольного 
профиля, земляного полотна и дорожной одеж ­
ды. Освещен метод технико-экономического 
обоснования выбора дорожной одежды с рас­
четами. Рассмотрены примеры определения 
стоимости конкурирующих вариантов. Описана 
методика расчета малых искусственных соо­
ружений.

Для учащихся транспортных техникумов 
вторым изданием выйдет такж е учебник «Б у- 
р о-в з р ы в н ы е  р а б о т ы  н а  т р а н с ­
п о р т н о м  с т р о и т е л ь с т в е »  (Я. X. Эс­
теров, Е. Ю. Бродов и др.). В книге описаны 
методы бурения горных пород, взрывчатые ве­
щества и средства взрывания. Изложены тех­
нология и организация взрывных работ при 
строительстве и реконструкции железных и 
автомобильных дорог, тоннелей и метрополи­
тенов, при защите искусственных сооружений 
во время ледохода, рыхления мерзлых грунтов 
и выполнении других работ.

Справочником « С о д е р ж а н и е  и р е ­
м о н т  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  (изд. 
2-е, под редакцией А. П. Алексеева) завер­
шается переиздание комплекта справочников 
для инженерно-технических работников, зан я­
тых проектированием, строительством и ре­
монтом автомобильных дорог. В данном томе 
изложены положения по эксплуатации и ре­
монту автомобильных дорог, структура и 
функции службы ремонта и содержания. Под­
робно рассмотрены содержание автомобиль­
ных дорог в различное время года, озелене­
ние, дорожные знаки и разметка проезжей ча­
сти. Большое внимание уделено вопросам обе­
спечения безопасности движения, а такж е пла­
нированию и финансированию работ.
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В разделе производственно-технической ли­
тературы представлены книги, освещающие 
различные стороны дорожного, мостового и 
аэродромного строительства, наиболее передо­
вой опыт в данных областях.

Интересна книга проф. В. Ф. Бабкова «Со- 
в р е м е н н ы е  а в т о м о б и л ь н ы е  м а г и ­
с т р а л и » ,  выходящая вторым изданием, 
значительно обновленная на основе отечест­
венных и зарубежных данных по опыту про­
ектирования и строительства автомобильных 
дорог магистрального типа. В ней детально 
изложены принципы обоснования технических 
нормативов плана и профиля дорог, согласо­
вания трассы с ландшафтом. Рассмотрены 
такж е особенности ввода автомобильных маги­
стралей в города и населенные пункты, вопро­
сы обслуживания и обеспечения безопасности 
движения транспортных средств. Кроме инже­
нерно-технических работников, книга будет ин­
тересна студентам автомобильно-дорожных ин­
ститутов.

В книге «Д о р о ж н ы е  у с л о в и я  и о р ­
г а н и з а ц и я  д в и ж е н и  я», написанной 
большим коллективом авторов под редакцией 
проф. В. Ф. Бабкова, освещены закономерно­
сти движения потоков автомобилей, восприя­
тие водителями дорожных условий, характер 
изменения аварийности и потерь от дорожно- 
транспортных происшествий по мере загрузки 
дороги. Основное внимание уделено выбору 
методов и средств организации движения с 
учетом его режимов, дорожных условий и пси­
хофизиологии водителей. Рассмотрена органи­
зация движения с помощью планировочных 
мероприятий, технических средств (знаки, раз- 
метка, направляющие устройства и т. п.) и 
сигнализации. Изложены принципы технико­
экономических обоснований методов и средств 
организации движения, очередности их при­
менения, а такж е методика расстановки до­
рожных знаков и выбора мест устройства 
разметки. Предложены мероприятия и спосо­
бы регулирования, позволяющие улучшить ус­
ловия движения потоков автомобилей на суще­
ствующих дорогах.

В книге «Зн а к и  и у к а з а т е л и  н а  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г а х »  (В. П. За- 
луга и С. К. Кашкин) описаны способы ин­
формации водителей, принципы проектирова­
ния знаков, выбора размеров символов, шриф­
тов, компоновки надписей, подбора цвета и 
светоотражающих свойств знаков, рассмотрены 
условия их видимости ночью. Даны расчеты 
крепления знаков и указателей, требования к 
материалам для их изготовления, изложены 
способы организации движения на дорогах с 
помощью знаков и указателей, правила их 
размещ ения в различных условиях. Уделено 
внимание эксплуатации дорожных знаков.

За  последние годы дорожники Советского 
Союза накопили значительный и интересный 
опыт в области ремонта и содержания авто­
мобильных дорог. В связи с этим предприня­
та попытка обобщить такой опыт и сделать 
его достоянием всех дорожников. С этой 
целью большим коллективом авторов подго­
товлена книга «Ремонт и содержание автомо­
бильных дорог». В ней описана современная 
технология ремонта дорожных покрытий и 
земляного полотна, зимнего содержания и озе­
ленения с использованием средств механиза­
ции. Описаны мероприятия по повышению 
безопасности движения, виды обстановки пути 
и способы архитектурного оформления дорог, 
применяемые в союзных республиках, новые 
формы организации дорожной службы.

Книга « Г о р н ы е  д о р о г и »  (С. А. Тре- 
скинский) посвящена специфическим для гор­
ных дорог особенностям изысканий, проекти­
рования, строительства и частично эксплуата­
ции. Актуальность книги в значительной сте­
пени определяется освоением горных районов, 
так  как на эту тему давно не было публика­
ций. В ней рассмотрены природные условия, 
современные требования к производству до­
рожных изысканий в горах, особенности трас­
сирования дорог в горах, даны практические 
приемы работы, кратко сказано о новых при­
борах. Описаны особенности устройства соору­
жений, обстановки на горных дорогах.

Особенности проектно-изыскательных работ 
и проектирования земляного полотна в север­
ных условиях освещены в книге « З е м л я ­
н о е  п о л о т н о  а в т о м о б и л ь н ы х  д о ­
р о г  в с е в е р н ы х  у с л о в и я х »  (под ре­
дакцией А. А. М алышева). В ней рассмотрены 
методы и даны примеры расчета прочности и 
устойчивости земляного полотна, изложены 
соображения по организации строительства и 
выбору дорожных машин; способы механиза­
ции возведения земляного полотна, данные по 
экономике строительства.

Проектирование и расчет искусственных соо­
ружений (мостов, тоннелей, труб и подпорных 
стен) с учетом сейсмических воздействий из­
ложены в монографии « С е й с м о с т о й ­
к о с т ь  д о р о ж н ы х  и с к у с с т в е н н ы х

с о о р у ж е н и й »  (Г. Н. Карцивадзе). Д ан­
ные в ней рекомендации иллюстрируются при­
мерами из зарубежной и отечественной прак­
тики строительства в сейсмических районах.

Конструированию и расчету железобетонных 
мостов с применением унифицированных эле­
ментов посвящена монография « С о в р е м е н ­
н ы е  ж е л е з о б е т о н н ы е  м о с т ы »  
(Е. И. Крыльцов и др.). Конструкции мостов 
рассмотрены во взаимосвязи с технологией их 
постройки. Книга написана на основе обобще­
ния современных материалов проектирования 
и строительства автодорожных, железнодорож­
ных и городских мостов с применением новей­
ших способов монтажа.

Рассмотрены технические требования и мето­
ды проектирования сборных предварительно 
напряженных мостов индустриального строи­
тельства, причем особое внимание уделено 
унификации мостовых конструкций и проекти­
рованию мостов с унифицированными элемен­
тами. Изложены механизация и автоматиза­
ция расчетов сложных систем с применением 
ЭВМ.

В книге «Се л ь с к о х о з я й с т в е н н ы е  
а э р о д р о м ы »  (Н. Т. Арбузов, В. П. Бере­
зин и др.) описаны проектирование и строи­
тельство аэродромов гражданской авиации, 
предназначенных для выполнения авиационно­
химических работ в сельском хозяйстве. Осве­
щены технические требования к элементам 
аэродромов сельскохозяйственной авиации, вы­
бор типа искусственных покрытий, технология 
их устройства.

В монографии проф. И. А. Золотаря «Э к о- 
н о м и к о-м а т е м а т и ч е с к и е  м е т о д ы  
в д о р о ж н о м  с т р о и т е л ь с т в е »  описа­
ны пути использования математических мето­
дов для оптимизации технологических процес­
сов и организации дорожных работ. Изложены 
принципы применения ЭЦВМ для решения 
технико-экономических задач в области проек­
тирования, строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог. Применение математических 
методов показано на конкретных примерах из 
области дорожного строительства.

В 1974 г. продолжается выпуск 10 трудов та ­
ких научно-исследовательских институтов, как 
Союздорнии и ЦНИИС. Среди них будет 
опубликована значительно дополненная моно­
графия « П р о б л е м ы  м о с т о в ы х  п е р е ­
х о д о в » .  В ней изложены итоги ряда науч­
ных разработок и обобщен опыт в области 
гидравлики, гидрологии и проектирования мо­
стовых переходов. Приведены сведения по 
расчету на гидрометрической основе отверстий 
мостов и общего размыва, вопросы построения 
кривой распределения вероятных расходов, 
надежности сооружений и эффективности ка­
питаловложений.

Научными работниками ЦНИИСа подготов­
лены три выпуска трудов.

В сборнике « И с с л е д о в а н и я  ж е л е з о ­
б е т о н н ы х  п р о л е т н ы х  с т р о е н и й  
м о с т о в »  (под ред. проф. Н. М. Коло- 
колова) освещены результаты исследований, 
направленные на обеспечение высокого техни­
ческого уровня и оптимизацию конструкций 
железобетонных мостов. Содержание статей 
охватывает комплекс вопросов, относящихся к 
конструкции пролетных Строений, технологии 
изготовления, расчету.

В сборнике «Ко н с т р у к ц и я ,  р а с ч е т  
с т а л ь н ы х  м о с т о в »  (под редакцией К. П. 
Большакова) рассмотрены современные методы 
расчета вантово-балочных и сплошно-стенча- 
тых пролетных строений и их элементов на 
прочность, устойчивость и выносливость. Опи­
саны новые способы в технологии изготовле­
ния стальных мостов.

В монографии « Р а с ч е т  м е с т н ы х  н а п ­
р я ж е н и й  в к о н с т р у к ц и я х  м о с т о в »  
(под редакцией проф. Б. Е. Улицкого) изло­
жен метод расчета мостовых конструкций на 
местные напряжения. В основу расчета поло­
жен дискретно-континуальный метод, имею­
щий ряд преимуществ перед методом конеч­
ных разностей. Д ан метод расчета, выполняе­
мый посредством ЭВМ, и упрощенный метод 
на базе регрессионного анализа. Рассмотре­
ны случаи, когда местные напряжения возни­
кают в плитном элементе, в тавровом и дву­
тавровом сечении или в коробке. Даны при­
меры расчета трапецеидальной коробки при 
различных воздействиях местных нагрузок. 
Приведены рекомендации по использованию 
программ к ЭВМ и по конструктивным прие­
мам для восприятия местных напряжений.

Кроме того, ЦНИИС подготовил « Р у к о ­
в о д с т в о  п о  г и д р а в л и ч е с к и м  р а с ­
ч е т а м  м а л ы х  и с к у с с т в е н н ы х  с о о ­
р у ж е н и й » ,  в котором изложены рекомен­
дации для выполнения гидравлических расче­
тов малых водопропускных сооружений на ж е­
лезных и автомобильных дорогах при новом 
строительстве, а такж е реконструкции дорог, 
равнинных и косогорных труб, малых мостов, 
фильтрующих и переливаемых насыпей, водо­

отводных и водосборных сооружений (канав, 
консольных сбросов, рассеивающих трампли­
нов, виражей и др.). Даны указания по выбо­
ру оптимальных типов и отверстий сооруже­
ний и приводится методика расчета укрепле­
ний за ними.

Запланирован выпуск инструктивно-норма­
тивной литературы, предназначенной для ин­
женерно-технических работников, занимаю­
щихся проектированием, строительством, рас­
четом и содержанием автомобильных дорог. 
Из них следует назвать книгу « Т е х н о л о ­
г и ч е с к и е  с х е м ы  к о м п л е к с н о й  
м е х а н и з а ц и и  о с н о в н ы х  д о р о ж н о ­
с т р о и т е л ь н ы х  р а о и т »  (ВСН 10-72) (Ми­
нистерство строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог РСФСР), в которой пред­
ставлены типовые технологические схемы 
комплексной механизации по основным видам 
дорожно-строительных работ. Схемы сопро­
вождаются подробными технико-экономически­
ми расчетами, в результате которых по каж ­
дой схеме дается величина приведенных сопо­
ставимых затрат на единицу продукции.

В « И н с т р у к ц и и  п о  о г р а ж д е н и ю  
м е с т  р а б о т  и р а с с т а н о в к е  д о ­
р о ж н ы х  з н а к о в  п р и  с т р о и т е л ь с т ­
ве ,  р е к о н с т р у к ц и и  и р е м о н т  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  (ВСН 179-73N 
(Минтрансстрой СССР и Минавтодор РСФСР) 
описаны технические средства для огражде­
ния места работ и расстановки дорожных зна­
ков на участках производства дорожных ра­
бот в соответствии с типовыми схемами. Она 
определяет порядок и способы организации 
движения в местах производства дорожных 
работ, обеспечивающие безопасность рабочих 
и транспортных средств.

Кроме названных, выйдет в свет «И н с т ­
р у к ц и я  п о  у ч е т у  д о р о ж и  о-т р а н е -  
п о р т н ы х  п р о и с ш е с т в и й »  и ряд дру­
гих.

Упомянутые в этом обзоре книги рекомен­
дуется заказы вать по аннотированным планам 
издательства «Транспорт», которые должны 
быть в книжных магазинах. Заказы  можно 
направлять такж е в магазины «Транспортная 
книга» отделений издательства или в цент­
ральный магазин «Транспортная книга» (Мо­
сква, Б-78, Садово-Спасская ул., 21). При м а­
газине имеется отдел «Книга — почтой», вы­
сылающий литературу наложенным платежом.

Зав. редакцией дорожно-мостовой 
литературы издательства 

«Транспорт» В. Иванов

О подсчете объема 
земляного полотна 
по таблицам 
Н. А. Митина

В результате исследований, связанны х 
с проектированием  продольного проф иля 
и зем ляного полотна автом обильны х д о ­
рог, проведенны х в группе инженерны х 
расчетов Гипродорнии (применительно 
к проектированию  автом обильны х дорог 
на Э В М ), были обнаруж ены  неточности 
в подсчете объем ов зем ляного полотна 
автом обильны х дорог по табли цам  Н. А. 
М итина (М., «Транспорт», 1967).

П ри подсчете объем ов зем ляны х р а ­
бот на косогорах с уклоном от 1 : 10 до 
1 : 3  высотой до 6,0 м при т = 1 , 5  и 3 
пользую тся табл . 11 (стр. 495). С равн е­
ние результатов подсчета по табл . 11 -и 
по методике, приведенной в таблицах , 
показало , что разниц а в объем ах  зем л я­
ного полотна по просчитанны м вар и ан ­
там  дости гает 39,7% .

Э та неточность в расчетах  по табл и ­
цам  не случайная, а систематическая. 
О на приводит к завы ш ению  объемов 
зем ляного полотна на косогорах, так  как  
в таблице на стр. 20, являю щ ейся осно­
вой для  составления таблиц, допущ ены 
ош ибки: sin  146°18'=0,555, а не 0,8320 и 
sin  161°33'=0,316, а не 0,9486.
Инж енеры  Б. М. Н аум ов, JI. С. Гуревич
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Рационализаторы 
предлагают

Сборный 
снегопродуваемый 
забор 
из керамзитобетона

Д л я  защ и ты  одного из перевальны х 
участков дороги Ф рунзе — Ош от снеж ­
ных заносов сотрудники дорож ного  о т ­
дела  Республиканской автом обильно-до­
рож ной научно-исследовательской л аб о ­
ратории (Р А Д Н И Л ) в 1967 г. п р едл о ­
ж или  установить заборы  енегопереду- 
ваю щ его д ействия  из д ерева . Это п ред­
лож ение бы ло обусловлено тем , что у к а ­
занны й участок  дороги располож ен под 
углом 60— 90° к направлению  господ­
ствую щ их м етелевы х ветров, а скорости 
последних преимущ ественно более 
8 м/сек. С неж ны е заносы  образую тся не 
только в о  .время вы падения снега, но и 
после прекращ ен ия осадков в р езу л ьта­
те сду ван и я  вы павш его снега с  приле­
гаю щ его к  дороге склона. Уклон скло­
на — 15°. П оверхность его достаточно 
ровная, не препятствую щ ая переносу 
снега.

Н аблю дения за  опы тны м и образцам и 
деревянны х © негопередуваю щ их заборов 
описанной конструкции показали , что 
снегопередуваю щ ие забо р ы  в  целом р а ­
ботаю т хорош о и обеспечиваю т зону вы 
ду вания  до  12 м, предо х р ан яя  защ и щ ае­
мый участок  от заносим ое™  снегом.

О днако  устройство деревянны х за б о ­
ров оказал о сь  нецелесообразны м  ввиду 
деф ицитности дерева  в  условиях  К ирги­
зии.

В 1971 г. автором  бы ла р азр аб о тан а  
конструкция сборного снегопередуваю ­
щ его заб о р а  из керам зитобетон а  (см. 
рисунок). О сновны е свойства разрабо-
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тайной конструкции следую щ ие: .воз­
м ож ность индустриального  изготовления 
щ итов из прочного и огнестойкого м ате­
риала  в  ш ироких  м асш табах; полная 
сборность .при установке забора; униф и­

кация элем ентов забора; возм ож ность 
изменения н а  месте установки забо р а  
величины продуваем ого  отверстия в з а ­
висимости от скорости воздуш ного по то ­
ка.

К онструкция сборного снегопереду­
ваю щ его забо р а  из керамзит.ожелезобе- 
тона состоит из двух элем ентов —  стоек 
и блоков панели. О бщ ая .высота заб о ­
р а  —  6 м. В ы сота панели — 4 м. В ы со­
та продуваем ого отверстия — 2 м. В н е ­
обходимы х случаях она м ож ет меняться 
в различны х пределах, начиная от 1 м и 
больш е за  счет дополнительной установ­
ки или снятия блоков панели. Р а с ст о я ­
ние м еж ду  стойкам и —  3 м.

Забо р  устанавли вается  вертикально. 
Это облегчает производство работ. Б л о ­
ки панели соединяю т со стойкам и п у ­
тем накладки  вы пускаемы х из блоков 
панели гладких  арм атурны х стержней, 
загн уты х н а  концах книзу, на специаль­
ные ш ты ри, вы пускаемы е из стоек и з а ­
гнуты е н а  концах кверху. Д л я  облегче­
ния строповок блоков панелей м еж ду  
ними имею тся зазоры , равны е 5 см.

Д л я  изготовления стоек и блоков п а ­
нелей применен армированны й керам зи- 
т.обетон. Е го объемный вес — 
.1200 кг/м 3. П роцент арм ирования сто ­
ек — 1,7, блоков панелей —  1,3. П анель 
после установки забора  .можно ош тука­
туривать, о краш и вать  и использовать 
для  обстановки пути.

Опытный образец  снегопередуваю щ его 
заб о р а  из керам зитобетона был установ­
лен рядом  с деревянны м  забором . Ане- 
мометрические наблю дения, проведенные 
одновременно в створах заборов  из д е ­
рева и керам зитобетона, дали  почти 
оди наковы е результаты . В обоих слу ч а­
ях скорость ветр а  в зоне вы дувания на 
30— 50% превы ш ает полевую  скорость 
ветра. Т ак ж е к ак  деревянны й забор, 
снегопередуваю щ ий забор из керам зито- 
бетона обеспечивает зону вы дуван ия до 
12 м. Таким образом , под тверж д ается  
мнение специалистов об отсутствии ви­
дим ого ухудш ения аэродинам ических 
свойств заборов  снегопередуваю щ его 
действия при вертикальной установке 
панели и наличии в последней незначи­
тельны х .просветов.

С тоимость 1 м  керам зитож елезобетон­
ного забо р а  почти в 1,4 р аза  ниж е 
стоим ости снегопередуваю щ их заборов  
из дерева. Забо р  устанавливаю т д ва  р а ­
бочих с  помощ ью  автокран а. Элементы 
заб о р а  изготавливаю т на  полигонах или 
за в о д а х  ж елезобетонны х изделий.

Инж. В. А . Л и ха н о в

Вираж 
для горных дорог

С отрудники Груздорниса предлож или 
применять на горных автом обильны х 
дорогах трехскатны й вир аж  с перемен­
ным поперечным уклоном, д л я  устройст­
ва которого не нуж но увеличивать г а ­
бариты  полотна и проезж ей  части.

Н о вая  конструкция в и р аж а  (рис. 1) 
имеет трехскатны й проф иль в виде сту ­
пенчатой линии с трем я уклонами: 
в средней части на основном вираж е от 
4 до 10%, на внешней полосе —  от 12 
до 70% , на внутренней . —  от 12 до 
40% , в зависим ости от величины р ад и у ­

са кривы х в плане. Ш ирина дополни­
тельных вираж ей, устраиваем ы х на 
внешней и внутренних полосах, равна 
наименьш ей ш ирине колеи пр о езж аю ­
щ их автомобилей.

Р ис. 1

П ри м алой скорости движ ения  по 
трехскатном у ви р аж у  автом обиль м о­
ж ет двигаться  по средней части дороги, 
при повышении скорости —  движ ение 
внутренних колес (по отнош ению  к  оси 
дороги) происходит по основном у ви р а ­
ж у, а наруж ны х —  по дополнительном у. 
При этом  поперечная ось автом обиля 
по отнош ению  к горизонту р асп о л а­
гается под углом наклона автом обиля, 
что дает  возм ож ность водителю  при 
движ ении по кривой вы бирать опти­
м альную  скорость. К ром е этого, из-за 
смещ ения автом обиля к  краю  дороги 
увеличивается за зо р  м еж ду  встречными 
автом обилям и, что значительно повы ­
ш ает безопасность движ ения.

П р ед л агаем ая  конструкция проезж ей 
части дает  возм ож ность повы сить ско­
рость (на 20— 40% ) и безопасность д в и ­
ж ения на криволинейны х участках 
двухполосны х автом обильны х дорог.

Новое ограждение
В Груздорнисе создано  новое о гр аж ­

дение автом обильной дороги (рис. 2), 
которое состоит из стойки 1, установ­
ленной на ф ундам енте 2, и вращ аю щ е­
гося вокруг стойки к олпака  3  с н аса ­
ж енны м на него эластичны м  ободом  4. 
С тойка м ож ет бы ть вы полнена из асбо­
цементной трубы  (заполненной бето­
ном ), м еталла  или ж елезобетона. В к а ­
честве обода  м ож но использовать авто­
мобильную  покры ш ку.

П ри наезде  автом обиля на тумбу 
к олп ак  вращ ается , и автом обиль вы тал­
кивается  на проезж у ю  часть.
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Н а особо опасны х участках  тумбы  
у стан авли вается  попарно с  тем  условием, 
чтобы эластичны е ободы  касали сь  друг 
друга. П ри у д ар е  автом обиля о первую  
тум бу обод, установленны й н а  ней, н а ­
чинает в р ащ аться  в направлении  дви ­
ж ени я автом обиля. О бод второй тумбы  
при этом  вр ащ ается  в  противополож ную  
сторону и торм озит движ ение автом о­
биля.

Используется 
золта сланца

Д орож н и ки  Эстонии при устройстве 
оснований и покрытий автом обильны х 
дорог в качестве вяж ущ его  использую т 
циклонную  золу, образую щ ую ся после 
сж игания горю чего сланц а на тепловы х 
электростанци ях . Д о р о ж н ы е одеж ды , 
укрепленны е сланцевой  золой, о бх о д ят­
ся в 1,5— 2 р а за  деш евле одеж д, укреп­
ленны х цем ентом , и по прочности и во ­
достойкости не уступаю т последним. 
П ри укреплении гравийны х м атериалов 
золой на 1000 м2 м ож но сэконом ить 
14 т  цем ента, а при укреплении песча­
ных м атериалов  на той ж е  площ ади  эк о ­
ном ится 25 т  цем ента.

Д о  конца пятилетки общ ая пр о тяж ен ­
ность дорог с о деж дам и  из укреплен­
ных сланцевой  золой грунтов и м атериа­
л ов  достигнет 260 км.

А . М а влен к о в

Веерный 
распределитель 
клинца

Д о  недавнего времени россы пь клинца 
при устройстве поверхностны х о бр або ­
ток вы полняли вручную . С 1970 г. Д Э У  
М инистерства строительства и эксп луа­
тации  автом обильны х дорог М олдавии  
вы полняю т поверхностную  обработку  
м еханизированны м  способом с примене­
нием веерного распределителя клинца.

П рим енение веерны х распределителей 
на устройстве поверхностной обработки 
позволило сократить число дорож ны х 
рабочих почти в 10 р аз  и сэконом ить 
72 руб. на к а ж д о м  килом етре. З н ач и ­
тельно улучш илось качество работ. 
З а  1972 г. всего по министерству вы ­
полнено поверхностной обработки таким  
способом 649 км, при этом  сэкономлено
46,7 тыс. руб. и вы свобож дено з а  сезон 
около 260 дорож ны х рабочих, которы х 
использовали  на других р аб о тах  по ре­
м онту и содерж анию  автом обильны х 
дорог.

Д о р о ж н ы е хо зяй ства  могут за к азат ь  
чертеж и веерного распределителя П р о ­
ектно-технологическом у тресту  О ргдор- 
сгрой М инавтодора  М С С Р . П очтовый 
адрес: К иш инев —  центр, ул. К отовско- 
го, 119.

Н а ч а льн и к  У п р а влен и я  эксплуат ации  
автодорог М инавт одора  

М о лд а вск о й  С СР  
Н . Д о н ченко

Круглогодичное 
использование 
битумовоза

В условиях дорож ного  строительства 
битум овоз и автогудронаторы  использу­
ют преимущ ественно в весенне-летний 
период. В зимнее ж е время, когда  про­
исходит заготовка  строительны х м ат е ­
риалов для  дорож ного  строительства и 
вы воза их на объекты , битумовозы  и а в ­
тогудронаторы  или вовсе не использую т­
ся , или нах о дятся  в ремонте.

И спы ты вая недостаток  автом обильно­
го  транспорта  для  перевозки сыпучих 
м атериалов, рационализаторы  Комму- 
нарсколо и К адиевского Д Р С У  Ворош и- 
ловградс/ю го  облдоррем стройтреста 
предлож или использовать тягач автоби­
тум овоза Д -642А  м арки  З И Л  130В1-66 
для перевозки строительны х м атериалов. 
Д л я  этой цели вместо цистерны на т я га ­
че был смонтирован сам освальны й полу­
прицеп типа 1-ПС-8-5 с автом атической 
системой гидравлической вы грузки м а ­
териалов грузоподъемностью  10 т.

И спользование' одного такого тягача  
З И Л  130В1-66 в К ом м унарском  Д Р С У  
в  1972 г. д а л о  экономический эф ф ект
3,0 тыс. руб. В  1973 г. опыт К ом м унар- 
ского Д Р С У  круглогодичного использо­
вания автобитум овоза Д -642А  был пере­
нят ещ е одним нашим хозяйством  — 
К адиевским  Д Р С У . Экономический эф ­
фект от внедрения этого новш ества со ­
ставил 2,4 тыс. руб.

Г ла вн ы й  инж енер облдорремстройтреста
В . М умладзе

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

З А  Р У Б Е Ж О М
1111111111111111111Ш1111111111111Ш11Ш11П1П11т111ШШ11т1Ш11Ш1пшш1Ш1шшш11Ш1шш1Ш11

III конференция 
дорожников Венгрии

В сентябре 1973 г. в Будапеш те со­
стоялась II I  конференция дорож ников, 
которая  бы ла органи зован а дорож ной 
секцией Н аучного общ ества транспорта 
Венгрии. В работе конференции приняли 
участие специалисты  Австрии, Бельгии, 
Б олгарии , Г Д Р , И талии, Польш и, Р у ­
мынии, С С С Р, Ф РГ , Ф ранции, Ч ехосло­
вакии, Ш веции, Ю гославии.

П рограм м а конференции предусм ат­
ривала  обсуж дение шести тем:

«Безопасность движ ения на автом о­
бильных дорогах» (генеральны й д о к л ад ­
чик д-р техн. наук проф. В. Ф. Б абков, 
М о с к в а );

«Развитие  дорож ной сети и проекти­
рование автом обильны х дорог» (гене­
ральны й докладчи к  д-р Б ел а  К аян , Б у ­
дапеш т) ;

«М етоды расчета неж естких дорож ны х 
одеж д» (генеральны й докладчик проф. 
Эрвин Н емеш ди, Б у дап еш т);

«Технология строительства асф ал ьто ­
бетонных покрытий» (генеральны й д о ­
кладчик проф. К унат, Д р езд ен );

«К ом плексная м еханизация при уст­
ройстве асф альтобетонны х покрытий»

(генеральны й докладчи к  инж . Л асл о  
Ш ерменди, Б у дап еш т);

«М етоды контроля качества при 
строительстве асф альтобетонны х покры ­
тий» (генеральны й докладчи к  проф. П а- 
ульм ан, Д а р м ш т ад т).

К онф еренция отм етила, что в связи  с 
резким  увеличением интенсивности д в и ­
ж ения проблем а безопасности приобре­
тает  все больш ую  актуальность. При 
проектировании автом обильны х дорог 
проявляется  тенденция к ограничению  
расчетных скоростей до 120 км/ч, т ак  
как  при больш их скоростях трудно обес­
печить устойчивость автом обиля, особен­
но в дож дливую  погоду.

Повыш енные требования п р ед ъ я в л я ­
ю тся не только к  отдельны м  геом етриче­
ским парам етрам  плана и продольного 
профиля дороги, но и к их сочетанию . 
Все больш ее распространение получаю т 
пространственны е принципы проектиро­
вания с учетом л ан дш аф та. Д орога  
дол ж н а  обеспечивать оптим альную  эм о­
циональную  нагрузку  водителя, п о д дер ­
ж и вать  его активность, что гарантирует­
ся равном ерностью  поступления инф ор­
мации, плавностью  изменения скоростей, 
психологической ясностью  направления 
дороги.

М ного вним ания на конференции бы ­
ло уделено способам  создания ш ерохо­
ваты х поверхностны х обработок. Бы ло 
отмечено, что на бетонных покры тиях 
лучш им способом явл яется  нарезка  по­
перечных бороздок. Высокие требования 
предъявляю тся к  кам енны м  м атериалам , 
которые, кром е прочности, долж ны  хоро­
шо сопротивляться полировке.

Во многих д о к л ад ах  указы вал о сь  на 
важ ность инженерного обустройства ав­
томобильных дорог, наличия систем ин­
формации, организации и регулирования 
движ ения.

В области проектирования конф ерен­
ция отм етила стремление к авто м ати за­
ции проектно-изы скательских работ.

В связи  с исклю чительно ш ироким 
распространением  неж естких дорож ны х 
покры тий вопросы их расчета и кон­
струирования приобретаю т особую  а к ­
туальность. Н а р я д у  с основным н ап р ав ­
лением расчета покрытий к ак  м ного­
слойных систем в отдельны х д о к л ад ах  и 
вы ступлениях предлагалось учиты вать 
прочность на разруш ение и растяж ение, 
деф орм ативность, усталость м атер и а­
лов. Во Ф ранции и Ф Р Г  предлож ены  
каталоги  типовы х конструкций д о р о ж ­
ных одеж д. Отмечен больш ой успех в 
области  расчета неж естких дорож ны х 
о д еж д  советской дорож ной  науки.

Д л я  повыш ения долговечности ас ­
фальтобетонны х покрытий ш ирокое р ас ­
пространение получило улучш ение 
свойств битум а, активация м инераль­
ных м атериалов. В д о к л ад ах  Ф Р Г  при­
водились данны е по улучш ению  свойств 
битума введением латексов, каучука  и 
т. д.

П о-преж нем у ш ироко использую тся 
битумные эмульсии, особенно кати о н о ак ­
тивные. Н аиболее интересные сведения 
об этом  были представлены  Ф ранцией.

К ачество асф альтобетонны х покрытий 
во многом зависит от оборудования и 
асф альтоукладчиков, которы е применя­
ю тся д л я  вы пуска и укладки  смеси. В 
до к л ад ах  И талии и Ф Р Г  бы ла дана  тех­
ническая характеристика  маш ин и обо­
рудования, используемы х для  строи­
тельства асф альтобетонны х покрытий.
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З десь  х арактерно  применение укладчи­
ков на пневматических ш инах с ги д р ав ­
лической системой управления и авто ­
м атическим контролем  ровности и ас ­
фальтобетонны х смесителей производи­
тельностью  150— 300 т/ч. З асл у ж и в ает  
вним ания ком плект маш ин д л я  приго­
товления и укладки  литого асф альта, 
сконструированны й в Ф Р Г . В Венгрии 
проводятся  исследования по определе­
нию оптим альной мощ ности асф альтобе­
тонны х заво до в  с экономической точки 
зрения. В д окладе  Г Д Р  отмечается 
стрем ление к уклад ке  битум ом инераль­
ных смесей толстыми слоями.

Д о к л ад ы  по последней теме позволи­
ли установить, что работы  по о ты ска­
нию методов, позволяю щ их непрерывно 
к он тролировать качество и быстро полу­
чать готовы е результаты , ведутся по­
всеместно. В сообщ ениях приводились 
данны е об использовании р адиоизото­
пов, у л ьтр азву к а  и т. д.

О тм ечался  повыш енный износ д о р о ж ­
ных покры тий от ш ипованны х шин, при­
менение которы х в р яде  стран  следует 
считать нецелесообразны м .

П о окончании работы  конференции 
бы ла проведена экскурсия на строитель­
ство одной из автом обильны х дорог.

Ю. К.

Дорожное 
хозяйство Индии

В ян вар е  1974 г. 560-миллионный н а­
р о д  И ндии отмечает 24 годовщ ину Д н я 
Республики. З а  этот период И ндией бы­
ли достигнуты  больш ие успехи во всех 
о бластях  экономики. Больш им и дости­
ж ениям и отм ечаю т эту  годовщ ину и д о ­
рож ники страны . Только за  25 лет н еза ­
висимости общ ая  протяж енность сети 
д орог И ндии возросла  с 388 226 км 
в 1947 г. до 1 287 300 им, т. е. в три 
с лиш ним р аза . З а  этот  ж е  период про­
тяж ен и е  дорог с  тверды м  покры тием 
возросло с 145 855 км до 430 000 км. 
О бщ ее протяж ение дорог национального 
значения возросло с 21 440 км до 
2 8 8 1 9  км.

В настоящ ее врем я в стране на к а ж ­
ды е 100 км 2 территории приходится 
39,2 км  дорог, и з них 12,4 км — с твер­
ды м  покрытием.

В соответствии с 20-летним планом 
р азвити я сети дорог в 1981 г. на к а ж ­
ды е 100 км 2 территории будет прихо­
диться  32 км д орог с  тверды м  покры ти­
ем. Э того требует бурно развиваю щ ийся 
автом обильны й транспорт. В настоящ ее 
врем я п ар к  автом обилей  И ндии состав ­
л яет  1 458 590 автом обилей.

Е ж едневны е расходы  на дорож ное 
строительство в стране  составляю т око­
ло 1,5 м лрд рупий (1 рубль приравнен 
к 8 рупи ям ). Ф инансирование осущ ест­
в ляется  за  счет центрального до р о ж н о ­
го ф онда, в которы й поступаю т доходы  
от п род аж и  бензина, налоги за  пользо ­
вание автом обилем  и др. (80%  всего 
ф о н д а), остальны е 20%  средств посту­
паю т в  фонд от отдельны х ведом ств и 
м инистерств, осущ ествляю щ их строи­
тельство дорог под своим контролем . 
Н аучно-исследовательскую  работу и 
опы тное строительство ф инансирует о т ­
дельно правительство  страны . Расходы  
на научно-исследовательские работы

составляю т 0,15% всех расходов на до ­
рож ное строительство.

В се дороги в И ндии проектирую т по 
норм ативам  1966 г. на перспективу 
20 лет. В настоящ ее вр ем я  р азр аб аты ­
ваю т норм ы  на проектирование автом о­
бильных магистралей.

Т ребуем ое протяж ение сети авто м о ­
бильных дорог в том или ином районе 
страны  определяю т по специальны м ф ор­
м улам.

И нтенсивности на отдельны х дорогах 
прогнозирую т по ф орм улам  слож ны х 
процентов.

В зависим ости от интенсивности дви­
ж ения, грузонапряж енности и х о зяй ­
ственного значения в И ндии различаю т 
пять видов дорог: национальны е доро­
ги, дороги ш татного значения, основ­
ные районны е дороги, другие виды  р ай ­
онных дорог и сельские дороги. В соот­
ветствии с этим разделением  в норм ах 
даны  д ве  величины расчетной скорости: 
реком ендуем ая и м иним альная. В еличи­
ны расчетны х скоростей составляю т: 
д л я  национальны х и ш татны х дорог 
100 и 80 км/ч, д л я  основны х районны х 
д орог — 65 и 50 км/ч, и для  сельских 
дорог — 50 и 40 км/ч.

Ш ирину полосы движ ения принимаю т 
равной 3,5 м, на однополосных доро­
гах  — 3,8 м.

П родольны е уклоны  приняты  трех ви ­
дов: рекомендуемы й, предельный и иск­
лючительный. В холмистой местности 
рекомендую т, например, следую щ ие ве ­
личины этих уклонов соответственно: 50, 
67 и 85% . И склю чительны е уклоны  при­
меняют лиш ь небольш ой длины  — не 
более 100 м.

А вто м о б и л ьн ая  м а ги стр а л ь  Бомбей 
А эр о п о р т

Д л я  проектирования горизонтальны х 
кривы х в 1970 г. выпущ ены специаль­
ные таблицы  для  разбивки круговы х и 
переходных кривых. В качестве пере­
ходной кривой реком ендуется спираль 
Корню  (клотоида).

В настоящ ее врем я ведется р азр аб о т­
ка специальны х норм н а  ландш аф тное 
проектирование дорог.

Расчет дорож ны х одеж д  ведется на 
основе C B R, учиты ваю щ ем несущ ую 
способность м атериалов. Э тот метод ш и­
роко использую т в СШ А, Англии и др у ­
гих странах.

В И ндии построено несколько совре­
менных автом обильны х магистралей: 
Д ели — А гра, Бомбей —  Аэропорт, Ах- 
м едабад  —  Б ар о да . В целом до р о ж н ая  
сеть находится в хорош ем состоянии,

несмотря на то, что больш инство дорог 
имеет однополосную  проезж ую  часть. 
Ровность покры тия —  очень хорош ая.

П равительство  И ндии особое вним а­
ние уделяет развитию  сельских дорог, 
соединяю щ их деревни с магистральны м и 
дорогами.

Больш ое внимание в стране уделяю т 
безопасности движ ения. Е ж егодно  в 
стране гибнет 15 тыс. чел. Н едавно  п р а ­
вительство И ндии приняло М еж д у н а­
родную  систему дорож ны х знаков.

Н аучны е исследования индийские д о ­
рож ники проводят в основном в н а­
правлении соверш енствования методов 
расчета дорож ны х одеж д, укрепления 
грунтов цементом д л я ' строительства 
сельских дорог, обеспечения устойчиво­
сти зем ляного полотна.

Основным научным дорож ны м  цент­
ром явл яется  Ц ентральны й дорож но-ис­
следовательский институт в Д ели , осно­
ванный в  1950 г. Э тот институт имеет 
вы сококвалиф ицированны х научны х р а­
ботников и состоит из следую щ их о тде­
лов: механики грунтов, ж естких  и не­
ж естких покры тий, мостов, строитель­
ства опы тны х участков и транспортны х 
исследований.

Больш ие научно-исследовательские р а ­
боты в области автом обильны х дорог 
вы полняю т так ж е  в других  университе­
тах  и ко л л едж ах  страны  —• в универси­
тете г. Рурхи , университете г. М адраса , 
Б ом бей сш м  технологическом институте 
(построенном с помощ ью  С С С Р ), Ва- 
рангальском  инж енерном  колледж е.

В едущ ими учеными страны  подготов­
лены учебники по важ нейш им  р азделам  
дорож ного дела, основанны е на отече­
ственном опыте.

В 1934 г. был основан И ндийский Д о ­
рож ны й Конгресс. К онгресс организует 
подготовку общ еиндийских норм ати в­
ных докум ентов. Э та работа поручает­
ся отдельны м  ком итетам  К онгресса, в 
которы е входят все ведущ ие специали­
сты страны. Е ж егодно п роходят сессии 
Индийского Д о р о ж н о го  К онгресса, на 
которы х дорож ники  различны х ш татов 
обм ениваю тся опытом научной и п р а к ­
тической работы . К онгресс возглавляет  
президент.

И ндийские специалисты  проявляю т 
больш ой интерес к передовом у опыту 
дорож ников С С С Р. А втору довелось 
участвовать в р аботе  34-ой сессии И н ­
дийского Д орож ного  К онгресса. Д о р о ж ­
ники разны х ш татов страны  интересова­
лись опытом проектирования и строи­
тельства дорог и обеспечения безопасно­
сти движ ения  на дорогах  С С С Р. По 
просьбе дорож ников ш тата А ндхра П ра- 
деш  под руководством  автора  были 
проведены  обследования дороги Х айде- 
р абад  —  В ар ан гал  с использованием  
советских м етодов с целью  разработки  
м ероприятий по безопасности движ ения. 
П олож ительны м  оказалось  применение 
м етодов коэф ф ициентов аварийности и 
коэфф ициентов безопасности, р а зр аб о ­
танны х для  вы явления опасных участ­
ков дороги проф. В. Ф. Бабковы м . В н а ­
стоящ ее врем я специалисты  В арангаль- 
ского инженерного к о л л ед ж а  п од готав­
ливаю т руководство по обеспечению бе­
зопасности движ ения на дорогах  Индии, 
в котором  предполагаю т использовать 
основны е полож ения В С Н  39-67 М инав­
тодора РС Ф С Р.

В. В . С ильянов
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