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ПОБЕДИТЕЛИ
Третий, реш аю щ ий год девятой  пятилетки дорож ники страны  ознам еновали у д ар ­

ным трудом  на строительстве и эксплуатации автом обильны х дорог. В 1973 г. коллек­
тивы дорож но-строительны х организаций, вклю чивш ись во Всесою зное социалистиче­
ское соревнование за  досрочное выполнение заданий  реш аю щ его го да  пятилетки, по­
строили тысячи килом етров новых автом обильны х дорог, в том числе дороги к в аж ­
нейшим народнохозяйственны м  стройкам  пятилетки.

Ц К  К П С С , Совет М инистров С С С Р, В Ц С П С , Ц К  В Л К С М  подвели итоги Всесо­
ю зного социалистического соревнования работников промы ш ленности, строительства 
и транспорта за  досрочное выполнение народнохозяйственного плана  в 1973 г.

Среди победителей Всесоюзного социалистического соревнования, награж денны х 
Красными знам енам и Ц К  К П СС, С овета М инистров С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М , 
р я д  коллективов дорож ны х организаций и предприятий:

в Минтрансстрое СССР —  трест Уфимдорстрой; 
в Минавтодоре РСФСР  —  Азово-Ч ерномор­

ское управление ремонта и строительства автомо­
бильны х дорог им ени 50-летия СССР, Р язанское  
областное производственное управление  строи­
тельства и эксплуат ации автомобильных дорог;

в Миндорстрое УССР  —  Д онецкое областное 
производственное управление строительства и  эк­
сплуатации автомобильных дорог;

в Минавтодоре К азахской  ССР —  А лм а-А т ин­
ский комбинат асфальтобетона и  нефтебитума;

в Минавтодоре Г рузинской  ССР —  Горийский  
дорож но-эксплуатационный участок №  28;

в Минавтошосдоре Литовской ССР  —  К аунас­
ское объединение предприятий дорожно-строи­
тельных материалов;

в Минавтодоре А рм янской  ССР —  А хур ян ско е  
дорожно-строительное управление  М  6, г. Лени- 
накан.
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РЕШЕНИЯ

XXIV
С Ъ Е З Д А

КПСС
выполним

ВСЕ
ПУСКОВЫЕ-  
В СТРОЙ!

В плане развития народного  хозяйства 
на 1974 г. м н о го  внимания уделено вво­
ду новых производственны х мощ ностей. 
Достаточно отметить, что на заверш е­
ние строительства пусковы х объектов в 
этом году  направляется о ко л о  двух тре­
тей общ его  объема централизованных 
капитальных вложений. Всего по стране 
д олж но  быть введено основных ф ондов 
и производственны х мощ ностей более 
чем  на 100 м лрд. руб.

Планом те кущ е го  года определен раз­
м ер  ввода и в области д ор о ж н о го  стро­
ительства. О коло  17 тыс. км  автомо­
бильных д о р о г  с тверды м  покры тием  
долж ны  ввести в эксплуатацию  строи­
тельные организации министерств авто­
м обильны х д о р о г сою зны х республик, 
М интрансстроя и других ведомств.

О тветственные задания по вводу вы­
полняю т строительны е организации 
Главдорстроя. Им  предстоит в текущ ем  
год у  ввести (с учетом  встречных пред­
ложений) более 1500 км  современных 
автомобильных д ор о г. Значительная 
часть этих д о р о г приходится на районы 
с тяж елы ми природны м и условиями, где 
ведутся разработки м есторож дений 
нефти и газа, а та кж е  на районы сель- 
скохоз'яйственного производства.

Участвуя во Всесою зном  социалисти­
ческом  соревновании транспортных 
строителей за досрочное  выполнение 
плана 1974 г., коллективы д о р о ж н о ­
строительных трестов Главдорстроя при­
нимаю т меры  к безусловном у выполне­
нию  главного условия этого соревнова­
ния —  ввести пусковые участки дорог в 
срок и досрочно.

Борясь за сокращ ение сроков  ввода, 
строители в то ж е  время обязаны обес­
печить вы сокое качество работ и выпол­
нить задания по сниж ению  их себестои­
мости, достичь опереж аю щ его  роста 
производительности труда над ростом 
фонда заработной платы, организовать 
работы в 2— 3 смены и т. д. С учетом  
всех этих условий и исходя из выполне­
ния утверж денного  и встречного пла­
нов будет оцениваться деятельность 
ка ж д о го  коллектива в социалистическом 
соревновании.

Напряженные планы и обязательства 
приняты коллективами строителей М ин­
автодора РСФСР. В текущ ем  году им 
предстоит построить и ввести в эксплуа­
тацию  в общ ей сложности около  9000 
км  автомобильных д ор о г с твердыми 
покры тиям и. Таким образом , дорож нит 
ками России будет сделан солидный

>е

вклад в дальнейшее развитие сети авто­
мобильны х д о р о г республики. Вступят 
в строй д ор о ги  Ростов-на-Дону —  Став­
рополь, Киров —  Советск, ряд обходов 
крупны х городов и м н о го  отдельных 
участков на дорогах областного и м е ­
стного значения.

О традны м явлением в практике  рос­
сийских д о р о ж н и ков  является принятие 
ими таких социалистических обяза­
тельств, согласно которы м  ввод в эксп­
луатацию строящихся дорог и м о­
стов будет осуществляться более рав­
номерно, начиная со второго и третьего 
кварталов текущего года. Эта попытка 
преодолеть порочную  практику прош ­
лого, ко гда  ввод большинства пусковы х 
объектов планировался на конец  года, 
заслуживает всемерной п о д д е р ж ки  и 
ш и ро ко го  распространения. Такой реш и­
тельный шаг по сокращ ению  сроков 
строительства долж ны  сделать д о р о ж ­
ные организации и других  сою зны х рес­
публик, а такж е  системы Главдорстроя, 
где особенно растянуты сроки  ввода.

Выполнение заданий в области строи­
тельства автомобильных д о р о г на 
1974 г., конечно, будет нелегким . В силу 
ряда обстоятельств (ограничения в ф он­
дируемы х материалах —  битум, цемент, 
металл, тяжелы е природны е условия, 
где располож ено больш инство строек, 
усложнение д орож ны х конструкций  в 
связи с ростом  тяж елого  автомобильно­
го  движения и др .) от строителей потре- 
буется значительное напряжение сил и 
большая оперативность в принятии м ер 
инж енерного  обеспечения. Тем не м е ­
нее, у  всех работников стройки долж на 
быть полная уверенность в том , что все 
задания будут безусловно выполнены в 
ср о к. А  для этого  надо уж е  сейчас, по­
ка не поздно, ком плексом  организаци­
онных и технологических м ероприятий 
предотвратить возм ожность появления 
различных недостатков, которы е м огут 
нарушить нормальный ход работ на пу­
сковы х объектах.
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Наиболее распространенны м  недо­
статком , чреватым серьезны ми послед­
ствиями, является неком плексное  веде­
ние работ. С ю да 'отн осится  п реж д е  все­
го  несвоеврем енное производство  раз­
личных укрепительны х работ, устройство 
водоотвода и вы полнение отделочных 
операций. Н априм ер, отсутствие водо­
отвода в период  возведения зем ляного 
полотна затрудняет зем ляны е работы и, 
безусловно, отрицательно сказывается 
на качестве зем ляного  полотна, а сле­
довательно, и на устойчивости (в буд у­
щ ем ) д о р о ж н о й  одеж ды . К подобны м  
ж е  результатам м о ж е т  привести и не­
своеврем енное укрепление  откосов на­
сыпей и вы емок. Учитывая, что эти ра­
боты тр уд ое м ки  и до  сих пор  плохо 
механизированы , их следует выполнять 
в полож енное  по технологии время, да­
бы не задерживать сдачу участка д о р о ­
ги из-за  недоделок.

С ерьезны м  препятствием  к сдаче объ­
ектов м ож е т быть та кж е  невыполнение 
требований по восстановлению земель 
после строительства дороги .

Н едопустимы м  наруш ением  следует 
считать запаздывание строительства ли­
нейных зданий, без ко то р ы х  д орога  не 
м о ж е т  быть предъявлена к  сдаче. Этот 
весьма застарелый п о р о к  а организа­
ции строительства д о р о г  наблюдается 
м ногие  годы  и д о  последнего времени 
служ ит у ко р о м  м но ги м  руководителям  
д ор о ж н ы х  строек (достаточно привести 
один п р и м е р  —  недопустимы е зад ерж ­
ки  в строительстве ком плекса  зданий на 
участке Тамбов —  Борисоглебск, где 
работы ведет трест Д о ндо р стр о й  Глав­
д орстроя  сдерж иваю т подготовку  участ­
ка к  сдаче). Надо реш ительно покончить 
с практикой  откладывания таких работ 
на последние ср о ки  и начинать их почти 
с первых дней строительства д ороги , ис­
пользуя для этого главным образом  
осенне-зим ний период  года.

О беспечение ком плексности  —  это 
п р е ж д е  всего строгое  соблю дение тех­
нологической последовательности строи­
тельного процесса. И гнорирование этого 
б езусловного  правила нередко  выводит 
стр о й ку  из установивш егося ритма стро­
ительного производства, так ка к  возни­
кает необходим ость в дополнительных 
работах. Это, в свою  очередь, за д ер ж и ­
вает ввод и отрицательно отражается на 
экон о м и ке  д ор о ж н о й  организации, ве­
дущ ей строительство.

Д р уги м , не менее серьезны м  недо­
статком  является ослабление требова­
тельности к  качеству строительных ра­
бот, особенно в последние месяцы пе­
ред сдачей. Стремление наверстать упу­
щ енное в вы полнении объемных показа­
телей иногда притупляет бдительность

строителей к  строгом у соблю дению  тех­
нических условий и технологических пра­
вил. Такое расслабление в ответственный 
период  строительства недопустимо. Нао­
борот, контроль за качеством в это 
врем я долж ен быть ка к  никогда непре­
ры вны м  и более строгим .

К  недостаткам предпускового  периода 
следует отнести такж е  забывчивость не­
которы х руководителей строек об э к о ­
ном ических последствиях, вызываемых 
различными дополнительными м е р о ­
приятиями. Ведь если строители допус­
тили недоделки и брак, а затем ведут 
работы по их устранению , то это —  не­
предвиденны е расходы; если для вы­
полнения работ, не сделанных своевре­
м енно, приходится возвращ ать строи­
тельные подразделения на пройденны е 
участки, то все это несомненно ляжет 
тяж елы м  брем енем  на ф инансовое и 
материальное состояние стройки. Забы­
вать об  этом  нельзя.

К р ом е  перечисленных недостатков, 
сдерж иваю щ их подготовку объектов к 
вводу, наблюдается и ряд  других —  от­
сутствие достаточного задела зем ляно­
го полотна, перебои в снабжении стро­
ительными материалами, распыление 
средств механизации и транспорта, за­
д е р ж ка  перехода на 2— 3-см енную  ра­
боту и др.

Все эти недостатки, встречающ иеся в 
той или иной степени на м ногих д о р о ж ­
ных стройках, требую т немедленных, 
м ер  по их устранению  или предотвра­
щ ению .

П рактика показывает, что в тех кол­
лективах строителей, где заботятся о 
необходимы х заделах, ведут работы 
ком плексно  и по граф ику, там, ка к  пра­
вило, дела на пусковы х объектах идут 
успеш но. В этом  отнош ении м ож н о  от­
метить с положительной стороны, на­
прим ер, трест М урм анскдорстрой  
Главдорстроя, производственны е управ- 
тодоры  А лтайского  края, Рязанской, Во­
ронеж ской , Астраханской, Читинской и 
других областей. Успехи Астраханавто- 
дора по  вводу участков д ороги  Астра­
хань— Волгоград явились результатом 
хорош о разработанного проекта органи­
зации работ, в ко то р о м  были предусм от­
рены долж ная концентрация средств 
производства, работа маш ин в 2 смены, 
максимальное использование зим него 
периода для строительства искусствен­
ных сооруж ений, возведения земляно­
го  полотна и основания.

К сожалению , среди дорож ны х стро­
е к  есть и такие, где длительное время 
не м огут  преодолеть отставания работ 
на пусковы х объектах (тресты Д о н д о р ­

строй, Петропавловскдорстрой, ряд 
ДРСУ управтодоров Курской , Смолен­
ской, Томской и других  областей). Так, 
д ор о ж н и ки  К урской  области, не выпол­
нив план прош лого  года, ввели только 
10 км  на строящ ейся д ор о ге  Суджа— 
Д ьяконово. Такой результат не случаен. 
Здесь царит разбросанность матери­
ально-технических ресурсов по м ного­
численным объектам; работы ведут не­
ком плексно , без соблю дения поточно­
сти. Плохо идут дела на строительстве 
д ороги  П етровск— Лопатино— Русский
Камеш кир. Здесь план двух месяцев те­
кущ его  года был выполнен только  на 
11%.

Д ля того  чтобы улучш ить положение 
на пусковы х объектах, надо, пока  не 
поздно, выявить недостатки, наметить 
меры к иц устранению  и внести необхо­
димы е коррективы  в граф ики работ. Нан 
ряду с этим, следует повысить требо­
вательность к  тем  руководителям  и о р ­
ганизациям, которы е не обеспечиваю т 
своеврем енного  и четкого  выполнения 
плановых заданий и договорны х обяза­
тельств. Н уж но  сделать все возм ож ное, 
чтобы ввести отстаю щ ие участки в гра­
фик.

В ускорении ввода строящ ихся объ ек­
тов следует в полной м ере  использо­
вать возм ож ности социалистического 
соревнования. П реж де  всего, надо со з­
дать соревную щ им ся на пусковы х объ ­
ектах необходим ы е условия —  сосредо­
точить производственны е ресурсы, 
обеспечить бесперебойное снабжение 
материалами, наладить систематический 
технический контроль и учет работы, 
помочь внедрению  прогрессивны х м е­
тодов труда, разработать граф ики, пре­
дусматриваю щ ие сокращ ение сроков  
ввода и т. д. Д р уги м и  словами, усилия 
коллективов надо направить на м акси­
мальное использование различных внут­
ренних резервов и тем добиться уско ­
рения работ на ка ж д о м  пусковом  объ ­
екте.

О гром ное  стим улирую щ ее влияние на 
ускорение ввода м ож ет оказать внед­
рение опыта победителей соревнования, 
опыта д оро ж н и ков  —  Героев Социали­
стического Труда, а такж е  правильное 
применение м ер  м орального  и матери­
ального поощ рения соревную щ ихся.

П ретворяя в ж изнь разработанную  
XX IV  съездом  КПСС про гр а м м у  капи­
тального строительства, д ор о ж н и ки  
страны направят все свои усилия и зна­
ния на досрочное  выполнение плана 
строительства автомобильных д о р о г в 
четвертом, реш аю щ ем  год у  пятилетки.
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На пусковых стройках 
наступает 
ответственный период
Нач. Главдорстроя М интрансстроя В. А . СУББОТИН

В ы полняя реш ения X X IV  съезда  Коммунистической партии С оветского Сою за, 
коллектив Г л авдо р стр о я  М инистерства транспортного строительства, ш ироко р азвер ­
нув социалистическое соревнование, успеш но справляется  с задачам и , поставлен­
ными перед  ним в 9-й пятилетке.

П л ан  трех  лет  пятилетки вы полнен к 5 ноября 1973 года. Обеспечен ввод в экс­
плуатацию  более 4500 км автом обильны х дорог с усоверш енствованны м , цем ентобе­
тонным и асф альтобетонны м  покры тиям и. З а  три года производительность труда  во з­
росла на 21,9% . Д остигнута вы сокая рентабельность строительного производства 
Г лавка.

Э ти полож ительны е итоги — резу л ьтат  целенаправленной работы  партийны х, 
профсою зны х и ком сом ольских организаций  дорож но-строительны х трестов и у п р ав ­
лений, автом обильны х баз, пром ы ш ленны х и ремонтных предприятий Г лавдорстроя, 
творческого подъем а рабочих, инженерно-технических работников и служ ащ их  м но­
готы сячного коллектива.

З а  досрочное вы полнение плана  и социалистических обязательств  1973 года около 
6000 ты сяч передовиков прои зводства удостоены  звания  «П обедитель социалистиче­
ского соревнования 1973 года». Б о л ьш ая  группа передовиков производства н а гр а ж ­
дена орденам и и м едалям и  С оветского С ою за.

Горячо восприняв обращ ение Ц ентрального  К ом итета К П С С  к  партии, к совет­
ском у народу , коллективы  дорож ников-строителей вступили в 1974, определяю щ ий 
год пятилетки полны е реш имости в этом  году  ещ е лучш е работать, бороться за  д о ­
срочное вы полнение плана  го да  и приняты х социалистических обязательств.

Четверты й год пятилетки начался  к ак  год  всенародного ударного труда. В 1974 г. 
коллективу Г л авдорстроя  предстоит реш ить ещ е более напряж енны е задачи . Общий 
объем  строительны х р абот  Главного управления по подрядной деятельности  превы ­
ш ает 500 млн. руб., с ростом  против выполненного объем а в прош лом году  на 6,8% . 
Резко возросли зад ачи  по вво ду  объектов автодорож ного  строительства в эксплуа­
тацию . Н еравном ерны й рост програм м ы  по дорож но-строительны м  трестам  создает 
особую  слож ность ее  вы полнения и обеспечение ввода  автом обильны х дорог в экс­
плуатацию .

В тяж ел ы х  природны х условиях  осущ ествляет строительство автом обильны х д о ­
рог трест Тю м ендорстрой. К оллективу этого треста в текущ ем  году только д л я  неф ­
тяников З ап ад н о й  С ибири предстоит ввести в эксплуатацию  120 км дорог, крайне не­
обходим ы х д л я  увеличения добычи нефти.

П еред  коллективом  треста П етропавловскдорстрой  поставлена ответственнейш ая 
за д а ч а  —  закончи ть строительство участка дороги г. О ренбург —  К расны й Холм, 
обеспечить первоклассной транспортной связью  районы  добычи газа  и отдельны е 
прои зводства  О ренбургского газоп ерерабаты ваю щ его  заво да .

У величился объем  строительства и ввод  в эксплуатацию  автодорож ны х объектов 
на К ам ском  автоги ганте  у  коллектива  треста К ам дорстрой.

В озросли зад ач и  треста  П ерм дорстрой  на строительстве автом обильны х дорог в 
неф теносны х районах  севера Е вропейской части страны.

В 1974 г. Г лавдорстроем  прод олж ается  строительство автом обильны х дорог общ е­
государственного значения М осква— В олгоград , К уйбы ш ев—У ф а— Ч елябинск, М ос­
ква— Б р ян ск— С евск и др ., с вводом  отдельны х участков в эксплуатацию .

К оллективы  трестов и управлений строительств Г лавдорстроя М инистерства 
транспортного строительства введут  в эксплуатацию  более 1500 км автом обильны х 
дорог с усоверш енствованны м  капитальны м  покрытием.

Н а прош едш их в первом к в ар тал е  партийно-хозяйственны х активах  трестов и 
управлений строительств намечены  м ероприятия по выполнению  плановы х заданий  
в д ухе  требований  декабрьского  (1973 г.) П ленум а Ц К  К П С С . П овсеместно поддер­
ж ан а  инициатива коллектива треста У фим дорстрой соревноваться за  досрочное вы ­
полнение задан и й  года.

О дним  из главны х условий досрочного вы полнения поставленны х зад ач  явл яется  
прои зводствен ная и технологическая дисциплина к аж до го  работника, повыш ение 
персональной ответственности руководителей за  использование прогрессивны х форм 
органи зац ии  тр у д а , передового опыта.

Один из главны х показателей  развити я наш ей экономики — рост производитель­
ности тру да .

З а д а н и е  по этом у показателю  11 трестов и управлений строительств Г лавдор­
строя в 1973 г. недовы полнили. Э то произош ло потому, что не везде изж иты  про­
гулы, простои из-за  перебоев в снабж ении м атериалам и, маш ины  и автомобильны й 
транспорт недостаточно переводятся  на 2—3-сменную работу, зн ачительная часть 
отделочны х р абот  вы полняется вручную . В целях  безусловного вы полнения за д а н ­
ного роста производительности  тр у д а  во всех подразделениях  разработаны  соответ­
ствую щ ие м ероприятия.

Щ  СЛАВА 
Т  ГЕРОЮ 
Ж  ТРУДА!

С. Я. БАНИН

М аш инист экскавато р а  В еликоустю г- 
ского Д С У -2 В ологодавтодора  Симон 
Я ковлевич Банин —  один из лучш их 
м еханизаторов М инавтодора РС Ф С Р.

В 1948 г. ш естнадцатилетний Симон 
Банин  приш ел р аботать  на строитель­
ство автом обильной дороги В ологда — 
Я р ославль  и с тех  пор ж и зн ь  его  н ер аз­
ры вно связан а  с дорож ны м  строитель­
ством.

П рекрасно изучив экскавато р , С. Я. 
Банин  вы ступил инициатором  движ ения 
з а  сохранность и более эф ф ективное ис 
пользование маш ин. Б олее  12 лет  прора­
ботал  он на своем экскавато р е  без кап и ­
тального  ремонта. З а  три года девятой  
пятилетки С им он Я ковлевич сэкономил 
9 т дизельного топлива, 600 м стального 
троса  и запасны х частей на 750 руб.

П ередовой м еханизатор —  инициатор 
социалистического соревнования за  д о ­
срочное вы полнение задан и й  девятой  
пятилетки. С вое личное обязательство  — 
заверш ить пятилетний план за  четыре 
года —  он выполнил досрочно з а  2 го ­
да  8 месяцев, причем в третьем , реш аю ­
щ ем году пятилетки вы полнил две  го до ­
вы е нормы. Д о  конца пятилетки зн ат ­
ный экскаваторщ ик о б язал ся  ^выполнить 
ещ е одно пятилетнее задание.

Д облестны й тр у д  вологодского м еха­
ни затора  отмечен правительственны м и 
наградам и. О н —  заслуж енны й строи­
тел ь  Р С Ф С Р .

З а  вы даю щ иеся успехи в выполнении 
плана  1973 г. и приняты х социалистиче­
ских обязательств  С. Я . Б анину при­
своено звание Героя Социалистического 
Т руда с  вручением ордена Л енина и зо ­
лотой м едали  «Серп и молот».
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СЛАВА
ГЕРОЮ
ТРУДА!

Б. П. РАДЧЕНКО

Свой славны й трудовой  путь м аш и­
нист эк ск ав ато р а  Д н епропетровского д о ­
рож ного  ремонтно-строительного у п р ав ­
ления №  60 Б орис П етрович Радчен ко  
начал  в 1937 г. после окончани я-ш колы  
м еханизации. Н о скоро м ирному труду  
пом еш ала война и м олодом у м ехан и за­
тору приш лось сменить руль трактора  
на винтовку. П осле войны Б . П. Р ад ч ен ­
ко вернулся в родную  П авловскую  МТС, 
а в- 1959 г. переш ел на р або ту  в Д н епро­
петровское дорож ное ремонтно-строи­
тельное управление №  60.

И м енно зд есь в полной мере проявил­
ся у Б ориса  П етровича т ал а н т  м ехани­
зато р а . В короткий срок освоив сл о ж ­
ную- маш ину, он зареком ендовал  себя 
специалистом  вы сокой квалиф икации.

Б. П. Р адч ен ко  рационально исполь­
зует  возм ож ности  маш ины, применяет 
передовы е м етоды  производства работ. 
Это пом огает ему систематически вы ­
полнять план  на 160— 170%. Личный 
план девятой  пятилетки  передовой ме­
ханизатор  вы полнил к  1 ноября 1973 г. 
и сейчас р або тает  в счет 1976 г. З а  три 
года  пятилетки он сэконом ил 8 т  горю ­
че-смазочны х м атериалов.

Б орис П етрович Радчен ко  уделяет 
м ного вним ания воспитанию  молоды х 
м еханизаторов. Он активны й рац и он али ­
затор . Внедренны е им р ац и о н ал и зато р ­
ские предлож ения позволили повысить 
производительность экскавато р а  на 10%.

З а  вы даю щ иеся успехи в выполнении 
плана  1973 г. и приняты х обязательств  
Б орису  П етровичу Радченко  присвоено 
вы сокое звание  Героя С оциалистическо­
го Т руда  с вручением ордена Л енина и 
золотой м едали  «Серп и молот».

В кайсдоМ отдельном  случае эти  м ероприятия учиты ваю т конкретны е условия, 
объемы  и виды  работ, продум ана технология, ум еньш аю щ ая трудовы е затраты , уч­
тено улучш ение использования дорож ны х маш ин и автом обилей, в первую  очередь, 
за  счет увеличения сменности и предотвращ ения простоев. П остоянны й контроль 
за  проведением в ж изнь намеченных мер —  н астоятельн ая необходим ость для ру­
ководства, партийны х и общ ественны х организаций каж до го  подразделения.

Успеш ному выполнению  задан и й  девятой  пятилетки в вы полнении плана  и обес­
печении ввода  способствует р або та  организаций Г лавдорстроя по дальнейш ему 
внедрению  научно-технического прогресса в дорож ное строительство, распростране­
нию передового опы та лучш их коллективов, предлож ений рационализаторов и изо­
бретателей.

В строительны х органи зац иях  Г лавдорстроя ещ е в больш их о бъ ем ах  внедряется 
вы сокопроизводительная зем леройно-транспортная техника: мощ ные самоходные
скреперы с емкостью  ковш а 15 м3, тяж елы е автогрейдеры  с автом атической системой 
проф илирования, мощ ные бульдозеры , автом обили —  сам освалы  больш ой грузо­
подъемности. Этими маш инам и, в первую  очередь, во о р уж ается  специализированны й 
трест по возведению  зем ляного полотна. С троительны е организации оснащ аю тся вы­
сокопроизводительны м и установкам и по приготовлению  черных и цементобетонных 
смесей.

В настоящ ее врем я 70 асфальтобетонны х заводов  (или около 50% ) переведены 
на автом атическое управление, 37 цементобетонны х заво до в  т а к ж е  переведены  на 
автом атическое управление. Р аб о та  по автом атизаци и  продолж ается .

Н епосредственно строительны ми организациям и по инициативе треста Д ондор- 
строй изготовлено и установлено 84 обогреваем ы х бункера д л я  временного н акап ­
ливания в них асфальтобетонной смеси с последую щ ей вы грузкой ее в автомобили- 
сам освалы . П рименение накопительны х бункеров позволяет  повы сить качество 
асф альтобетонной смеси, сократить потребность в технологическом транспорте и 
снизить стоимость приготовления смеси одним смесителем  (оборудованны м  бунке­
ром) на 12 600 руб. в год.

22 А Б З  Г лавка, в составе которы х 30 смесительных установок, переведены  на г а ­
зовое отопление.

Р я д  цементобетонных и асф альтобетонны х заво до в  оборудован установкам и  для 
пневматической подачи цем ента или минерального порош ка, начиная от  разгрузки  
ж елезнодорож ны х вагонов и кончая подачей в смесительные установки. Э то позво­
ляет  резко  улучш ить условия труда рабочих, уменьш ить потери цем ента или м ине­
рального порош ка, снизить пы леобразование и получить экономию  денеж ны х средств 
до  12 000 руб. на одну установку  в год. В настоящ ее врем я в о ргани зац иях  Г л ав ­
дорстроя смонтированы  и работаю т 64 таких  установки.

П ри устройстве дорож ны х оснований все в больш их объем ах  применяю тся грун­
ты, обработанны е вяж ущ им и. З а  1971— 1973 годы  было построено 610 км оснований 
под дорож ны е покры тия из местных грунтов, укрепленных вяж ущ им и  м атериалам и, 
вм есто дальнепривозны х и дорогостоящ их кам енны х м атериалов. В результате  это ­
го отпала потребность в кам енны х м атериалах  в объем е около 1080 тыс. м3, сэко­
номлено 50 тыс. ж .-д . вагонов и около 7,0 млн. рублей капитальны х влож ений .

Н аиболее слабы м  местом бетонных покры тий, к ак  известно, являю тся —  деф ор­
мационные ш вы. В настоящ ее врем я такие  ш вы на дорогах  общ егосударственного 
значения и м агистральны х автом обильны х дорогах  устраиваю т, к ак  правило, в  тве р ­
дом  бетоне, что значительно повы ш ает их качество и ровность покры тия. Д л я  уст­
ройства ш вов в твердом  бетоне применяю тся специальны е нарезчики и алм азны е 
диски к  ним. Н арезчики  вы пускаю тся частично промыш ленностью , а некоторы е ви­
ды  их изготавливаю т тресты  Ю ж дорстрой , Ц ентродорстрой, Д ондорстрой .

Д л я  заполнения ш вов и ухода з а  свеж еулож енны м  бетоном использую тся поли­
мерные м атериалы . Только в 1973 году с применением светлы х пленкообразую щ их 
м атериалов построено около 1430 тыс. м2 бетонных покрытий.

Д л я  использования более ш ирокой ном енклатуры  кам енны х м атериалов при при­
готовлении асф альтобетонны х и других черных смесей и улучш ения сцепления биту­
ма с поверхностью  кам енны х м атериалов, повсеместно применяю тся поверхностно­
активны е добавки  и активизированны е минеральны е порош ки, которы е изготовляю т 
непосредственно строительны е организации.

Все более индустриальны й х арактер  приобретает наиболее трудоем кий вид р а ­
бот в дорож ном  строительстве —  укрепление откосов насы пей зем ляного  полотна, 
вы емок, водоотводны х кан ав , лотков и др. Д л я  этих целей ш ироко применяю т сбор­
ные бетонные плитки и другие виды  изделий. П роведены  ш ирокие опытные работы  
в производственны х условиях по применению для  укрепления откосов насыпей на 
подходах  к мостам , путепроводам  специальной обреш етки, собираем ой из сборных 
элем ентов и гибких ж елезобетонны х плит разм ером  4,8 X 2 ,4 м, толщ иной 5 и 10 см.

С овместно с научно-исследовательским и организациям и р азр аб аты вается  способ 
укрепления откосов зем ляного полотна и водоотводны х к ан ав  укрепленны м и грун­
там и с применением д л я  этих целей специального оборудования.

К ром е этого, в последние годы д л я  укрепления откосов зем ляного полотна стали 
применять посев тр ав  методом гидросеяния с использованием  оборудования, вы ­
пускаем ого заво дам и  М инистерства транспортного строительства.

С троительными организациям и Г лавдорстроя приним аю тся меры по сниж ению  
трудоем кости работ. З а  3 года трудоем кость р абот  снизилась на 1700 тыс. чел.-дней. 
С ниж ение трудоем кости предусм атривается главны м  образом  за  счет улучш ения ор ­
ганизации производства, использования и внедрения вы сокопроизводительны х м а ­
шин, оборудования, передовой технологии, автом атизации  производственны х про­
цессов.

Значительны й вкл ад  в дело  соверш енствования строительного прои зводства вно­
сят рационализаторы . З а  три года девятой  пятилетки внедрено около 9500 рацио-
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нализаторских предлож ений, с условной годовой экономией в сумме примерно 
19 500 тыс. руб.

Руководители  организаций долж ны  координировать и н ап равлять  усилия кол­
лективов в деле внедрения нового, передового, со здавать  необходим ы е условия р а ­
ционализаторам  и и зобретателям , активно способствую щ им выполнению  плановы х 
заданий  1974 г., определяю щ его года пятилетки.

П рош едш ий к в ар тал  нового года  п оказал , что социалистическое соревнование 
приобрело м ассовость. Н евиданная  активность трудящ и хся, их творческий подъем 
дали  свои полож ительны е результаты .

Хорош о проводится заго то вка  кам енны х м атериалов, заверш ается  ремонт ас ­
фальтобетонны х и цем ентобетонны х заводов , дорож но-строительны х маш ин и авто­
мобилей. В ряде  районов страны  разверты ваю тся строительны е работы . Особенно 
ответственный период наступает  на пусковых объектах . К оллективы  строителей при­
лагаю т все усилия к тому, чтобы на основе ш ирокого социалистического соревнова­
ния досрочно вы полнить годовы е зад ан и я  с высоким качеством  и обеспечить плано­
вый ввод пусковы х объектов  в эксплуатацию .

Ввод пусковых объектов— 
главная задача
Нач. управления капитального строительства 
М инавтодора РСФСР И. Л. ТОЛЧИН

Рабочие, инж енерно-технические работники, служ ащ ие организаций и предприя­
тий М инистерства строительства и эксплуатации  автом обильны х дорог РС Ф С Р  
в прош лом году успеш но вы полнили народнохозяйственны й план и свои социалисти­
ческие о б язательства . В течение года в эксплуатацию  введено 8,5 тыс. км автом о­
бильных дорог с тверды м  покры тием — на 612 км больш е, чем бы ло предусмотрено 
планом; 1138 км введены  досрочно. Всего за  три года пятилетки бы ло построено и 
введено в эксплуатацию  24,5 тыс. км дорог, что на 1,5 тыс. км превы ш ает суммарное 
задание трех лет. В числе введенны х в эксплуатацию  дороги Т ам бов— П енза 
(290 к м ), Б р ян ск— Гом ель (294 к м ), Ч елябинск—М агнитогорск (300 к м ), К урган— 
Ш адринск (150 к м ), Н овосибирск— К олы вань и многие другие.

Н а  автом обильны х дорогах  построено около 25 тыс. м мостов.
В истекш ем году  улучш ено качество строительства. П о оценкам  государственны х 

приемочных комиссий на «хорош о» и «отлично» сдано более 80%  дорог общ егосудар­
ственного и республиканского значения. П олучила распространение практика сдачи 
объектов с гарантийны м и паспортам и.

Б орьбе  за  вы сокое качество  работ способствует объявленны й министерством е ж е ­
годный конкурс на лучш ее качество введенны х в эксплуатацию  автом обильны х дорог 
и мостов, а т ак ж е  разработанной  на строительство этих объектов проектно-сметной 
докум ентации. П обедители конкурса н агр аж даю тся  диплом ам и и денеж ны м и пре­
миями.

П еревы полнение планов ввода  в действие объектов строительства явл яется  ре­
зультатом  того, что в низовы х строительны х организациях, областны х, краевы х, рес­
публиканских (А С С Р) производственны х управлениях  строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог и в подразделениях  центрального апп ар ата  министерства 
ускорение ввода  в действие автом обильны х дорог и мостов при хорош ем качестве и 
экономии м атериальны х ресурсов определено как  главн ая  за д а ч а  в области  кап и­
тального строительства.

К аким и  конкретны м и путям и достигается  успеш ное реш ение этой задачи?  П реж де 
всего путем  тщ ательной  инженерной подготовки производства, хорош ей о ргани за­
ции тр у да, применением передовой технологии и прогрессивных экономичных кон­
струкций. Т ак , наприм ер, республиканский м остостроительны й трест в прош лом году 
ввел в эксплуатацию  163 моста общ ей длиной 10 255 м вместо 136 по плану, 97%  мо­
стов приняты  государственны м и комиссиями с оценками «хорош о» и «отлично».

З а  два  м есяца до  начала  р абот  в тресте рассм атриваю т и у тверж даю т проекты 
производства р абот  и сетевы е графики, предусм атриваю щ ие сокращ ение сроков стро-

На дороге  М осква  
Я рославль

СЛАВА
ГЕРОЮ
ТРУДА!

В. ШОКАНОВ
В алияхм ет Ш оканов работает  в 

Д Э У -43 У ральской обл. с 1959 г. Д о  
этого он трудился в сельском хозяйстве 
и был м еханизатором  ш ирокого проф и­
л я. Х орош ее знание маш ин пригоди­
лось ему и в дорож ном  строительстве.
В. Ш оканов бы стро освоил автогрейдер, 
бульдозер и ш некороторны й снегоочи­
ститель и стал  ведущ им  м еханизатором  
Д Э У -43. И зучив передовы е технологиче­
ские приемы, автогрейдерист достиг вы ­
соких производственны х показателей , 
которы е из года в год  растут. В 1971 г.
В. Ш оканов вы полнил норм у вы работки 
на 154% в 1972 г. —  на 169, в 1973 г. — 
на 178%'.

Отлично рабо тал  знатны й м ехан и за­
тор в третьем , реш аю щ ем году девятой 
пятилетки. О бслуж иваем ы й участок д о ­
роги он содерж ал  в отличном состоянии, 
обеспечивая бесперебойный проезд  а в т о ­
мобилей в лю бых погодны х условиях к 
отдаленны м  ж ивотноводческим  районам . 
С вои обязательства  1973 г. В. Ш оканов 
вы полнил досрочно —  к 20 ноября.

У дарник коммунистического тр у д а  В а ­
лияхм ет Ш оканов регулярно п од тверж ­
д ает  это высокое звание. Он н аграж ден  
орденом Трудового К расного Знам ени, 
м едалям и « З а  доблестны й труд. В о зн а ­
менование 100-летия со д н я  рож дения
В. И. Л енина» и « З а  освоение целинных 
земель».

З а  вы даю щ иеся п оказатели  в вы пол­
нении плана 1973 г. и приняты х о б я з а ­
тельств маш инисту автогрейдера  Вали- 
яхм ету Ш оканову присбоено высокое 
звание Героя С оциалистического Труда с 
вручением ордена Л ен ина и золотой 
м едали  «Серп и молот».
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ительства путем  двух- и трехсменной работы  маш ин и оборудования, применением 
необходим ы х приспособлений, способствую щ их повыш ению  производительности труда 
(инвентарны е каркасы  д л я  опускания свай-оболочек, полноповоротны е копры, У И К М  
и д р .) , ведением  работ только ком плексно-м еханизированны м и бригадам и.

Прим енение изготовленны х на предприятиях  и полигонах треста центриф угиро­
ванны х свай-оболочек, предварительно  напряж енны х плитных строений и свай , без- 
арм атурны х звеньев  труб, деревоклеенны х конструкций пролетных строений, а  т а к ­
ж е эконом ия м атериалов в процессе производства р абот  дали  возм ож ность мосто­
строительны м управлениям  сэконом ить в 1973 г. м атериалы  для  строительства доп ол­
нительно 988 м мостов.

, У м елая органи зац ия  труда не явл яется  временны м ф актором  в деятельности  М о ­

стотреста. С первы х дней 1974 г., т ак  ж е как  и в прош лом году, на строительстве 
важ нейш их и пусковы х объектов разверн улась работа по обеспечению досрочного 
ввода.

Д л я  ускорения ввода  мостов прим еняется поточный метод м онтаж а ж елезобетон­
ных пролетных строений длиной до  21 м с помощ ью  мобильного кран а  КШ М -35 
и балковоза  ПС-102. Эти средства позволяю т вести м онтаж  непосредственно «с к о ­
лес».

Н а  все важ нейш ие и пусковые мосты по плану  1974 г. разработаны  проекты  про­
изводства р або т  и сетевы е граф ики  с учетом ввода их в установленны е сроки.

Т ак ж е  целеустрем ленно и сконцентрированно ведутся работы  на пусковых участ­
ках  автом обильны х дорог. Д о  начала основны х работ строители долж ны  вы везти к 
местам  прои зводства р абот  не менее 75%  кам енны х м атериалов, подготовить А Б З  
и Ц Б З , отрем онтировать дорож ны е маш ины, подготовить м еханизаторские кадры .

В резу л ьтате  совм естны х действий М инавтодора Р С Ф С Р  и М инавтотранса 
Р С Ф С Р  дорож ны е и транспортны е управления разр аб о тал и  планы м ероприятий по 
обеспечению  заготовки  дорож но-строительны х м атериалов, создали  на этот период 
для указан ны х  целей областны е, краевы е и республиканские (А С С Р) ш табы , а  в 
районах  —  оперативны е группы.

М ногие до рож ны е управлени я при помощ и исполкомов в соответствии с У казом  
привлекаю т на вы возку  дорож но-строительны х м атериалов значительное количество 
автом обилей других  министерств и ведом ств, что позволит успеш но вы полнить у ста ­
новленны е задан и я .

С ледует отм етить хорош ую  организацию  работы  по заготовке  и вы возке кам енны х 
м атериалов в  В олгоградской , Брянской, Л ипецкой, Горьковской, И вановской , В оло­
годской, Л енинградской , М агаданской , К урганской областях.

А лтайские дорож ни ки  сконцентрировали м атериально-технические и трудовы е р е­
сурсы  на пусковы х дорогах  К алм ан к а— Алейск и Б оровское— М ам онтове. З десь  обе­
спечено создание необходим ы х заделов, перевы полнены  зад ан и я  по заготовке  и вы ­
возке кам енны х м атериалов, рем онту основны х дорож ны х маш ин, подготовке цем ен­
тобетонны х и асф альтобетонны х заводов , ремонтируется складское хозяйство. Л а б о ­
раториям и  дорож но-строительны х управлений производится подбор оптим альны х со­
ставов  цем ентобетонной смеси с целью  уменьш ения расхода  м атериалов. Н а стройках 
прим еняется сетевое планирование.

Т ак ж е  организованно вед ут  работы  на пусковых стройках в Читинской, Р я з а н ­
ской, Н овосибирской, В ологодской областях, Коми и У дм урдской А С С Р.

В м есте с тем  следует отметить, что не везде дела ид ут  хорош о. М едленно шла 
подготовка к  строительны м  работам  в А рхангельской, Курской, Томской областях, 
М арийской и Б урятской  А С С Р и др.

Д о р о ж н и ки  Российской Ф едерации горячо откликнулись на О бращ ение Ц К  К П С С  
к партии, к советском у н ароду  и взяли  на 1974 г. напряж енны е обязательства: по­
строить и ввести  в эксплуатацию  8848 км  автом обильны х дорог с тверды м  покрытием 
(на 730 км  больш е п л а н а ) , в том  числе заверш ить строительство последних участ­
ков на дорогах  Р о сто в-н а-Д о н у  —  С таврополь (356 к м ), К иров —  С оветск (183 км ), 
С аранск  —  К раснослободск — автом агистраль М осква —  К уйбы ш ев (172 к м ), зак о н ­
чить строительство  и сд ать  в эксплуатацию  обходы  городов О рла, Н овочеркасска, 
Т аган рога, К инеля и др.

Д орож ни ки  Российской Ф едерации в своих социалистических обязательствах  р е ­
шили вы полнить годовой план по государственны м  капитальны м  влож ениям  к  25 д е ­
каб р я  1974 г., повы сить качество строительны х р абот  и обеспечить ввод не менее 
82%  автом обильны х дорог общ егосударственного и республиканского значения 
и всех титульны х м остов с оценкам и «хорош о» и «отлично».

ПРАВОФЛАНГОВЫЕ 
СОРЕВНОВАНИЯ

Переломный год
Управляю щ ий трестом  Уф имдорстрой 
М . Т. САФАРГАЛЕЕВ, 
инж . А . Н. МАВЛЕНКОВ

Трест У фимдорстрой одним из первых 
в Г лавдорстрое вклю чился в соревнова­
ние за  досрочное вы полнение план а  де­
вятой пятилетки. С трем ление работн и­
ков этого  треста к новым, прогрессив­
ным ф орм ам  работы , более рациональ­
ном у использованию  средств  м ехани за­
ции создало  предпосы лки д л я  успеха. 
Н о оказалось, что д л я  победы  во Все­
сою зном социалистическом соревновании 
этого бы ло недостаточно. К оллективу 
приш лось в короткий срок реш ить воп­
росы организации производства, тр у до ­
вой дисциплины и подготовиться к ре­
шению сам ы х ответственны х задач .

Третий, реш аю щ ий год девятой  пяти ­
летки стал  д л я  У ф им дорстроя перелом ­
ным.

В начале 1973 г. коллектив треста, 
правильно оценив свои возм ож ности, го­
рячо откликнулся на постановление 
партии и правительства «О р азвер ты ва­
нии В сесою зного социалистического со­
ревнования работников промыш ленности, 
строительства и транспорта  з а  досрочное 
выполнение народнохозяйственного п л а ­
на в 1973 году» и принял обязательства  
по досрочном у выполнению  го су дар ­
ственного плана  по всем  технико-эконо­
мическим п о казателям . В соревнование 
активно вклю чились все подразделения 
треста. Д о говора  о социалистическом 
соревновании заклю чили м еж д у  собой 
строительны е управления, автобазы , у ча­
стки производителей работ, бригады , 
эки паж и  м еханизаторов и отдельны е р а ­
бочие. П еред  заклю чением  договоров в 
производственны х подразделениях  бы ­
ла проведена больш ая подготовитель­
ная  р абота , каж ды й  работн ик  взвесил 
свои возм ож ности, определил им ею щ ие­
ся у  него резервы , ознаком ился с усло ­
вием В сесою зного социалистического 
соревнования. В организации  социали­
стического соревнования активную  роль 
сы грали профсою зные ком итеты  п о д р аз­
делений треста и профгруппы.

Д л я  того  чтобы успеш нее вы полнить 
вы сокие обязательства , коллективу  
У ф им дорстроя приш лось м аксим ально 
использовать внутренние резервы , пере­
строить работу  некоторы х звеньев  про­
изводства, принять меры к повышению  
производственной дисциплины. У силия 
коллектива не пропали даром . Т рудовая  
дисциплина в  тресте по итогам  прош ло­
го года  бы ла одной из сам ы х вы соких 
среди коллективов Г лавдорстроя. В ре ­
зультате  этого  значительно сократились 
простои маш ин, внутрисменные потери, 
увеличилась вы работка  основны х д о ­
рож но-строительны х маш ин. Н априм ер, 
годовая  норма вы работки  по эк ск ав ато ­
рам  в тресте р авн ял ась  101%, скрепе­
рам  — 117, бульдозерам  —  111 и а вто ­
грейдерам  —  126%.
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Больш ой эф ф ект  был получен от 
внедрения на строительны х работах  
бригадного по д р яда  по м етоду Н. З л о б и ­
на. Об опы те бригад, работаю щ их по 
новому методу, следует расск азать  под­
робнее.

Д о  1973 г. в тресте две  бригады  р а ­
ботали по м етоду бригадного п о д р яда ., 
В технологической последовательности  
они вы полняли только  часть общ его 
объем а р абот  на объекте. П оэтом у, не­
смотря на высокий экономический и 
производственны й резу л ьтат  этих 
бригад в целом, при заверш ении объ ек­
та достигнуты й успех почти не влиял 
на срок ввода  о бъ екта  в эксплуатацию .

В прош лом году в СУ-820 Уфим- 
дорстроя впервые в практике д о р о ж ­
ного строительства, в развити е  м етода 
Н. Злоби н а, бы ла внедрена новая  
форм а хозяйственного расчета — участ­
ковый подряд. У частковы й под ряд  по 
своему содерж анию  п охож  на п о д р яд ­
ный поток, внедренны й на К алуж ском  
дом остроительном  ком бинате, но о т р а ­
ж ае т  специфические условия дорож ного 
строительства.

В отличие от других бригад, р або таю ­
щ их по м етоду Н. Злоби на на строитель­
стве автом обильны х дорог, договор о 
п одряде строительное управление з а ­
клю чило с участком  производителя р а ­
бот. К р аботе  в участковом  п одряде  бы ­
ли привлечены  инж енерно-технические 
работники и рабочие вспом огательного 
производства.

В озглавил  хозрасчетны й участок опы т­
ный инж енер ст. производитель работ 
Л'. В. Б елоусов. В состав участка  были 
вклю чены 88 чел. К оллективу поручили 
построить участок автом обильной д о р о ­
ги З ато н  —  Н урлино. П ланово-расчет­
н ая  стоим ость работ по строительству 
этого  этап а  составила 656,5 тыс. руб. 
(см етная стоим ость — 718,5 тыс. руб.). 
З а  сниж ение себестоимости строительно­
м онтаж ны х работ бы ла предусм отрена 
премия.

Н ачалу  строительны х работ предш ест­
вовала  серьезная технико-эконом ическая 
подготовка. Р абочие и инж енерно-техни­
ческие работники участка тщ ательно  об­
судили свои обязательства , проверили, 
обсчитали, отработали  все детали.

Э ф ф ективность участкового подряда 
проявилась очень скоро. У лю дей повы ­
силось чувство коллективизм а, заинте­
ресованность в улучш ении общ их ре­
зу льтатов  работы , улучш илось отнош е­
ние к труду  и к социалистической соб­
ственности. Н а  участке укрепилась тру­
д о вая  дисциплина, береж ливее стало  о т ­
нош ение к м атериалам  и м аш инам , по ­
вы силась творческая  активность всего 
коллектива.

У часток Л . В. Б елоусова был р а зд е ­
лен на четыре комплексных специализи­
рованны х о тр яд а: по производству зем ­
ляны х работ, по устройству дорож ной 
одеж ды , по строительству искусствен­
ных сооруж ений и по изготовлению  а с ­
фальтобетонной смеси на базе  А Б З .

В результате четкой организации 
внутри отрядов, кооперации труда  спе­
циализированны х звеньев, рациональной 
расстановки рабочих, обеспечения о тр я ­
дов необходимыми м атериалам и и ос­
насткой, удалось значительно повы сить 
производительность труда  д а ж е  на тру­
доем ких операциях. Н априм ер, годовая 
производительность А Б З , приданного 
участку, составила 32 ООО т, что превыси­
ло директивны е нормы в 1,5 р аза .

Б л аго д ар я  творческой активности р а ­
бочих и инженерно-технических р або т­
ников в процессе работы  на участке у д а ­
лось внедрить несколько ценных рацио­
нализаторских  предлож ений. Т ак, напри­
мер, нижний слой асфальтобетонного 
покры тия асф альтобетонщ ики уклад ы ­
вали не за  д ва  прохода по 6 см, к ак  при­
нято по технологии, а за  один. Э то по­
зволило повы сить производительность 
труда на укладке  до 160%, улучш ить 
качество покры тия, сократить потери 
асф альтобетонной смеси.

Участок Л . В. Белоусова сократил до-

А . Х у с н у тд и н о в Д . Ч у в а ки н

Инициаторы

пятилетку 
в четыре 

года
А . И н д и е н ко

говорную  продолж ительность работ на 
8% , сэкономил на м атери алах  24,1 тыс. 
руб., на рациональной эксплуатации 
маш ин —  17,2 тыс., на заработной  п л а­
те  —  3,7 тыс. руб.

В текущ ем  году участок Л . В. Б елоу­
сова заклю чил договор о строительстве
7,5 км автом обильны х дорог с асф альто­
бетонным покры тием стоимостью 
1,52 млн. руб. В ходе работ участку 
предстоит р азр аб о тать  182 тыс. м3 грун­
та , построить семь круглы х ж елезобе­
тонных водопропускны х труб, улож ить 
на всем протяж ении  асф альтобетонное 
покрытие.

С полной отдачей сил трудились в 
третьем , реш аю щ ем году  девятой  пяти­
летки и другие подразделения треста 
Уфимдорстрой. Х од соревнования м еж ­
ду ними постоянно находился в  поле 
зрения партийной организации, а ком ­
мунисты были в первых р яд ах  сорев­
ную щ ихся.

С ам оотверж енны й труд  коллектива, 
его творческая  активность при вы полне­
нии производственны х задан и й  способ­
ствовали  тому, что план 1973 г. по 
строительно-м онтаж ны м  р аботам  и план 
ввода  объектов в эксплуатацию  трест 
вы полнил 18 декаб ря . Х орош их резуль­
татов  добился коллектив СУ-820, вы пол­
нивш ий план трех лет пятилетки 1 но­
ября и годовой план 20 ноября.

Государственны е планы  По всем в и ­
дам  р абот  коллектив У ф им дорстроя пе­
ревы полнил. П лан  строительно-м онтаж ­
ных работ выполнен на 104,5%, план 
ввода  —  на 103%, в 1973 г. трест по­
строил автом обильны х дорог на 30 км 
больш е, чем в 1972 г., сэкономив 
1289 тыс. руб. и получив сверхплановую  
прибы ль в сумме 310 тыс. руб.

З ад ан и е  по росту производительности 
труда  трест перевы полнил на 2% . Ч еты ­
ре бригады , работавш ие по м етоду 
Н. Злоби на, выполнили строительно­
м онтаж ны х работ на 934 тыс. руб. А к­
тивно поработали  рационализаторы  
треста, которы е внесли 159 предлож ений, 
позволивш ие сэконом ить 230 тыс. руб.

В 1973 г. весь коллектив участвовал  
в вы полнении взяты х обязательств, но 
нельзя не упом януть о  тех, кто  ш ел в 
первых р яд ах  соревную щ ихся.

Один из инициаторов движ ения в 
тресте «П ятилетнее зад ан и е  за  четыре 
года» маш инист бульдозера СУ-820 
А. X. Х уснутдинов приняты е о б язател ь­
ства на третий, реш аю щ ий год пятилет­
ки вы полнил к 15 октября. Сейчас он 
рабо тает  в счет заверш аю щ его  го да  д е ­
вятой пятилетки.

У дарник коммунистического труда 
Д . Ф. Ч увакин  перевы полнил нормы вы ­
работки на 21% , на эксплуатационны х 
расходах  сэкономил 615 руб.

У дарник коммунистического труда, 
водитель автобазы  №  18 А. Д . И ндиен­
ко, р або тая  на автом обиле М А З-205 с 
прицепом, годовой план перевозок вы ­
полнил на 118,3% . сэкономив 760 кг  го ­
рю че-смазочны х м атериалов. В о згл ав ­
ляем ое им звено водителей автомобилей 
М А З-205 приняло обязательство  зав ер ­
ш ить пятилетнее зад ан и е  за  четыре го­
да. П одобны х примеров м ож но при­
вести много.

З а  успехи в социалистическом сорев­
новании и высокие производственны е по­
казател и , достигнуты е в реш аю щ ем го ­
ду  девятой  пятилетки, более 300 работ­
ников У ф им дорстроя награж дены  зн а ­
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ком «П обедитель социалистического со­
ревнования в 1973 году», а сам  трест 
н агр аж ден  К расны м  знам енем  Ц К  
К П С С , С овета М инистров С С С Р, 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М .

В дохновленны е высокой наградой  р а ­
ботники треста У фим дорстрой горячо 
одобрили О бращ ение Ц К  К П С С  к п ар ­
тии, к советском у народу. П осле опуб­
ликования в печати постановления Ц К  
К П С С , С овета М инистров С С С Р, 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  о разверты вании  
В сесою зного социалистического соревно­
ван ия за  досрочное вы полнение заданий  
четвертого, определяю щ его года  девятой 
пятилетки коллектив в зя л  повыш енные 
обязател ьства  на 1974 г., предусм атри­
ваю щ ие вы полнение плана  строительно­
м онтаж ны х работ, которы й по объем у 
на 13% больш е, чем в минувш ем году. 
Трест вы полнит по м етоду Н . Злобина 
строительно-м онтаж ны х р абот  на сумму
2,4 млн руб., что составит 21%  от общ е­
го объем а работ, вы полняем ы х соб­
ственны ми силами.

С 1974 г., трест У ф им дорстрой переве­
ден на новые условия планирования и 
экономического стим улирования. Это 
вы двигает перед его  коллективом  новые 
задачи , важ н ей ш ая  из которы х сокращ е­
ние сроков ввода  пусковы х объектов.

Успехи коллектива 
строительного 
управления — 
в передовых 
методах труда
Инж. 3. Г. АЛИМ БЕКОВ

К оллектив строительного управления 
№  820 явл яется  одним из передовы х в 
тресте У ф им дорстрой. Н а  протяж ении 
последних десяти  лет стройуправление 
систематически вы полняет и перевы пол­
н яет  годовы е производственны е за д а ­
н и я .' Р уководи т этим  управлением  Н и ­
колай  И ванович О сипов — кав ал ер  о р ­
дена Т рудового К расного Знам ени.

" - И Г

I: ^

К огда знаком иш ься с работой строи­
тельного управления и его руководите­
лям и, невольно убеж даеш ься в том, что 
атм осф ера делового творчества в тру­
довом  коллективе начинается с заботы  
о человеке, о его воспитании и обуче­
нии профессиональном у м астерству.

Н а ч а л ь н и к  СУ-820 Н. И. О сипов

С троительное управление №  820 о б ъ ­
единяет четыре участка. К оллектив ве ­
дет работы  в Баш кирской А С С Р, Ч е л я ­
бинской области и заним ается  строи­
тельством  дорог У ф а —  Ч елябинск, 
Б у л гак о ве  —  К арм аскалы  и др.

И спользуя полож ительны й опы т л е ­
нинградских предприятий по социально­
му планированию  развити я коллектива, 
СУ-820 одним из первых применило его. 
З а  последние годы  без дополнительных 
капитальны х влож ений из средств ф он­
да  социально-культурны х мероприятий 
и ж илищ ного строительства и части 
средств, отпускаем ы х на временные соо­
руж ения, стройуправлением построено 
благоустроенное общ еж итие, контора, 
д ва  ж илы х дом а, газиф ицировано 50 
квартир. В поселке стройуправления по­
строено зам ечательное комплексное зд а ­
ние. В нем — столовая  и буфеты, к р ас ­
ный уголок, медицинский пункт, хорош о 
меблированны е ком наты  гостиничного

типа, кухня, душ евы е и др. Здесь соз­
даны  все необходим ы е условия для пол­
ноценного отды ха после напряж енного 
труда.

П остроена т ак ж е  неплохая производ­
ственная база : ремонтно-механическая
м астерская , цементобетонны й завод , по­
лигон для  ж елезобетонны х конструкций 
и др. Труд рабочих зд есь  в основном 
м еханизирован и делается  все необходи­
мое для  улучш ения условий тр у да  р а ­
ботаю щ их, д л я  повы ш ения культуры  про­
изводства.

З аб о та  руководителей о трудовом  кол­
лективе окупается сторицей. Я рким  под­
тверж дением  этом у являю тся хорош ие 
итоги работы  коллектива в 1973 г. Свои 
годовы е о бязательства  он вы полнил до­
срочно к 20 ноября 1973 г.

В коллективе СУ-820 тр у дятся  вы со­
коквалиф ицированны е, имею щ ие боль­
шой опы т и многолетний стаж  работы  
кадры . Н априм ер, маш инист автогрейде­
ра Н. П . Ш ипкин, маш инист бульдозера 
М. С. Ш айм арданов  —  к авалеры  о рде­
на Л енина, м аш инисты  автоскреперов 
И. К . К артеж н иков  и С. Н . Т ухватш ин. 
маш инист бульдозера А. X. Хуснутди- 
нов, м онтаж ники конструкций В. С. К у­
ликов, С. Н. Н икиф оров и многие д р у ­
гие —  золотой ф онд строительного уп­
равления.

В создании и воспитании его —  нем а­
лая  заслуга  руководителя управления 
Н. И. О сипова, гл. инж . Н . И. Ш матчен- 
ко, секретаря партбю ро А. С. К узьмино- 
ва  и председателя постройком а В. П. 
С емичастнова.

По итогам  1973 г. коллектив н а гр а ж ­
ден переходящ им  К расны м  знаменем  
М инистерства транспортного строитель­
ства и Ц К  сою за, а т ак ж е  К расны м  зн а ­
менем П резидиум а В ерховного С овета, 
С овета М инистров Б аш . А С С Р и обко­
ма К П С С .

П роизводственны м  успехам  коллекти­
ва СУ-820 способствовало внедрение 
передовых м етодов тру да , более совер­
шенных, прогрессивны х технологических 
процессов и м аш ин, применение научной 
организации труда.

С троительное управление одним из 
первых в тресте внедрило: пневм атиче­
ский транспорт сыпучих м атериалов 
(цем ента, м инерального порош ка) с по­
мощью м онж усны х установок; бункеры- 
термосы для  хранения горячей асф аль-

8
У ч а с т ки  д оро ги  У ф а — Ч е л я б и н ск , п о стр о е н н ы е  ко л л е кти в о м  СУ-820
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П О  М Е Т О Д У  II.  З Л О Б И Н А
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Растет производительность труда, 
увеличивается экономия

тобетоняой смесй; поверхностно-актив­
ные вещ ества д л я  асф альтобетонны х по­
крытий; улучш енные битумы д л я  ас ­
фальтобетонной смеси и др. К ром е того, 
стройуправлением освоена технология 
устройства асфальтобетонного покры тия 
толщ иной 12 см за  один проход асф ал ь­
тоукладчика (вм есто двух  по действую ­
щей технологии). П рим енение сетевого 
планирования и управления прои звод­
ством, переход на новую  форм у х о зяй ­
ственного расчета —  бригадны й по д ­
ряд  — и, наконец, перспективное плани­
рование мероприятий по охране труда  и 
технике безопасности —  вот дал ек о  не 
полный перечень новш еств, осущ ествля­
емых стройуправлением.

В условиях новой экономической ре­
формы важ ное место зан и м ает  усиление 
хозяйственного расчета  в низовы х звен ь­
ях. И , в частности, внедрение новой 
формы хозяйственного  расчета — 
бригадного по д р яда  по м етоду Н . З л о ­
бина.

Строители СУ-820 подош ли к этом у 
вопросу творчески. Они, не м еняя сущ ­
ности м етода, начали  прим енять его  с 
учетом специфики строительства дорог 
на объектах  с небольш ими норм ативны ­
ми сроками (до 0,5 г о д а ) . И . как  п о к а­
зал  опыт, такой  подход ок азал ся  п р а­
вильным. В недрение бригадного подря­
д а  в дорож ном  строительстве целесооб­
разнее всего начинать с небольш их о б ъ ­
ектов, где прощ е осущ ествить подготов­
ку (работаю щ ие по злобинском у м етоду 
могут быстро ощ утить преимущ ество 
бригадного х о зр асч ета ). О п ираясь на н а ­
копленный опы т бригадного подряда, 
р азв и в ая  его дальш е, стройуправление 
совместно с трестом  и Ч елябинской нор­
м ативно-исследовательской станцией 
института О ргтрансстрой разр аб о тал и  
систему участкового п од ряда.

Н овы м  в участковом  п одряде  я в л я ет ­
ся объединение бри гад  на основе участ­
ка производителя работ, стим улирование 
вспом огательного прои зводства, при­
влечение к работе в участковом  подряде 
И Т Р и м атериальное  поощ рение за  сни­
ж ение стоимости строительно-м онтаж ­
ных работ.

В настоящ ее врем я участковы й по д­
р яд  из эксперим ента вы рос в метод, спо­
собствую щ ий улучш ению  строительства 
дорог. Он соверш енствуется и внедряет­
ся в других  стройуправлениях  Г лавдор- 
строя.

В 1973 г. на строительстве автом о­
бильной дороги М осква — Р и га  три 
бригады  были переведены  на хозрасчет 
по м етоду Н. Злоби на. Д в е  из них р а ­
ботали в СУ-846: на устройстве верхне­
го слоя основания из черного щ ебня и 
устройстве двухслойного асф альтобетон­
ного покры тия. П еред  бригадам и М . С. 
Ч ерновой и И . М . С еменова бы ла по­
ставлена  за д а ч а  — построить 19,6 км 
покры тия с верхним слоем основания на 
сумму 950 тыс. руб.

Б ригады  М. С. Ч ерновой в составе
9 чел. и И . М. С ем енова в составе
10 чел. вы полнили договорны е о б я за ­
тельства —  устройство покры тия они 
закончили в срок, сдав  его в эк сп л у ата­
цию с оценкой «хорошо».

П роизводительность труда  в бригадах  
возросла по сравнению  с 1972 г. на 
14,6%. О т сокращ ения расчетной стои­
мости р абот  в бригаде М. С. Ч ерновой 
получена экономия 2,8 тыс. руб., в 
бригаде И. М. С ем енова —  2,2 тыс. руб.

Б р и гада  М . С. Ч ерновой получила 
премии по аккордно-прем иальном у н а ­
р яд у  в сумме 1617 руб., за  достигнутую  
экономию  —  756 руб., за  ввод  объекта 
в действие —  1400 руб. Б р и гада  И. М. 
С ем енова соответственно —  1617 руб., 
599 руб. и 1400 руб.

П еревод бригад на новую форм у х о з­
расчета повысил чувство ответственно­
сти к аж до го  члена бригады , чувство 
взаим опом ощ и. К аж д ы й  член бригады  
стар ал ся  вы полнить работу  на своем 
участке к ак  мож но бы стрее и лучш е, 
при необходимости пом огая товарищ у 
без напом инания бригадира.

В 1973 г. на новую ф орм у хозрасчета 
бы ла переведена так ж е  бригада В. П. 
Т ар акан о ва  в составе 34 чел., которая 
строила в К алинине ж илой дом . П ервы й 
этап  — нулевой цикл и к л ад к у  стен

бригада вы полнила с опереж ением  гр а ­
ф ика и достигла повы ш ения прои зводи­
тельности труда  по сравнению  с 1972 г. 
на 8,1 %.

В 1974 г. в управлении на работу  по 
м етоду Н. Злоби на переводится семь 
бригад, в том числе: две бригады  по 
устройству асф альтобетонного покры тия, 
одна бри гада по мощ ению  булы ж ной 
мостовой испы тательного трека  Горь­
ковского авто заво да , две бригады  по 
возведению  зем ляного  полотна, одна 
бри гада по помолу заполни теля, одна 
бри гада по строительству 68-квартирно­
го ж илого дом а.

Г л . инж. У п р а влени я  строительства 
автомобильной дороги М о сква  — Р ига  

А . А . С м ирнов

Облегчается 
руководство 
работами

Н аиболее действенной из ьсех форм 
хозяйственного расчета явл яется  бри гад­
ный подряд, которы й создает  взаим ную  
заинтересованность членов бригады  и ру­
ководителей предприятия в конечных ре­
зу льтатах . Учет за тр а т  по работам , вы ­
полняемы м хозрасчетной бригадой, я в ­
ляется наиболее достоверны м , поддается  
прям ом у счету, а  не распределяется  кос­
венным путем, как  это  бы вает при учете 
за тр а т  по участкам , объектам  и этапам .

Бригадны й подряд  нам ного облегчает 
руководство участком . Б р и гад а  получает 
больш ую  сам остоятельность в изыскании 
резервов ускорения строительства, эконо­
мии затр ат , сокращ ения численности, 
повы ш ения производительности  труда.

Все эти  преим ущ ества были п о д твер ж ­
дены опытом работы  хозрасчетной бри га­
ды по изготовлению  битум ом инеральной 
смеси и устройству из нее дорож ного  ос­
нования, созданной три  года  н а за д  в 
СУ-854 К аздо р стр о я1.

Ее успехи поразительны . Р а б о т а я  по 
методу Н . Злоби на, бри гада  зн ачитель­
но улучш ила все производственны е пока­
затели. По сравнению  с 1971 г. в третьем , 
решаю щем году пятилетки вы работка  на 
одного рабочего возросла на 39% . сред­
няя зар аб о тн ая  пл ата  —  на 34% .

В 1970— 1971 гг., р або тая  по-старом у, 
бри гада имела больш ие простои из-за  о т ­
сутствия м атериалов, нехватки автом оби­
лей. П оэтом у на устройство трех  ки-

1 Беккер Б. М., Добронравов Г. В., Чугуно- 
ва 3. М. Бригадный подряд: сокращаются сро­
ки работ, достигается экономия средств. — 
«Автомобильные дороги», 1973, № 4.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Повышение 
эффективности 
гидромеханизации 
при возведении 
подходов к мосту
Д . В. РО Щ УП КИ Н , В. Т. ПИМЕНОВ, Ю . М . КУЗНЕЦОВ

Н а строительстве автом обильной дороги К азан ь— Н абер еж ­
ные Ч елны  подходы  к мосту через р. В ятку  возводили с по ­
мощью гидром еханизации. Д л я  обеспечения высокого темпа 
работ К азан ским  спецуправлением  треста Т рансгидром еханиза­
ция были применены передовы е методы разработки , транспор­
тировки и укладки  грунта.

Р аботы  вы полнялись землесосным снарядом  новой марки 
300-40М  (рис. 1), имею щ им по сравнению  с зем снарядом  
300-40 повыш енную  техническую  производительность. Э ф ф ек­
тивность работы  м аш ины  бы ла значительно увеличена за  счет 
внедрения рационализаторских  предлож ений работников К а ­
занского  спецуправления и сотрудников С ибЦ Н И И С а.

Рабочим  органом  зем сн ар яда  явл яется  спирально-винтовая 
ф р еза  С и б Ц Н И И С а, относящ аяся к  типу плуж ны х фрез. З а  по­
следние годы  такие  ф резы  получили больш ое распространение, 
особенно с  отвалам и  сферического, цилиндрического и кони­
ческого очертаний.

П олож ительны е качества плуж ны х ф рез заклю чаю тся в том, 
что они обеспечиваю т: р азр аб о тк у  грунтов при относительно 
небольш их удельны х усилиях за  счет резания со скольж е­
нием, принудительную  подачу  н арезаем ого  грунта ко всасы ­
ваю щ ем у наконечнику б л аго д ар я  наклону отвалов в сторону 
устья всасы ваю щ его наконечника, незалипаем ость фрезы  
вследствие придания внутренней поверхности отвалов опреде-

Р ис. 1. Зем снаряд  300-40М со сп и р а л ь н о й  ви н то во й  ф резой  
С ибЦН ИИ Са (сн и зу  — вид спереди)

ленной ф ормы  и перекры тия ступицы плавно  сопряж енны м и 
поверхностям и отвалов , плавность врезания фрезы  в забой  
и равном ерность нагрузки  на привод б л аго д ар я  приданию  
ф резе сфероконического очертания.

О днако  плуж ны м  ф резам  с отвалам и  сферического, ци­
линдрического и конического очертаний присущ и сущ ествен­
ные недостатки. К ак  показал  опыт их эксплуатации, с износом 
отвальны х лопастей происходит увеличение углов резания

О Б Л Е Г Ч А Е Т С Я  РУ К О В О Д С Т В О  РА БО Т А М И  ( Н ачало  см. стр. 9 )

лом етров основания уходило 5— 6 м еся1 
цев.

Р а б о т ая  на хозрасчете, бри гада за  3— 
4 м есяца устр аи вает  7— 9 км основания. 
Трудовы е затр аты  сниж ены  на 27%  про­
тив нормы. П ростоев  почти не бы вает, а 
если и случаю тся, то  бри гада  приним ает 
сам ы е оперативны е меры д л я  их бы ст­
рейшей ликвидации.

Если раньш е производительность по 
выпуску смеси составл ял а  210 т  в смену, 
то теперь она д оведена  до  230 т.

Будучи заинтересованной в экономии 
затр ат , бри гада  наш ла способ сокращ е­
ния потерь смеси при перевозках  за  счет 
наращ ивания  бортов автом обилей и за  
счет улучш ения содерж ания подъездны х 
путей. В результате за  2 года  сэконом ле­
но 2017 т  смеси, а общ ее сниж ение себе­
стоимости р абот  за  2 года  составило
11,4 тыс. руб., или 12,2%, расчетной сто­
имости строительно-м онтаж ны х работ.

З а  д в а  го да  численность бригады  была 
сокращ ена на 2 человека. В результате 
этого получено сниж ение за тр а т  по 
статье «О сновная зар п л ата»  в сумме

1 тыс. руб. З а  счет сокращ ения времени 
работы  на объектах  сэкономлено 3,8 тыс. 
руб.

З а  сниж ение себестоимости строитель­
но-м онтаж ны х работ в 1973 г. бригаде 
вы плачена премия в сумме 2033 руб., з а  
досрочное заверш ение работ по акко р д­
ным н арядам  —  3528 руб., з а  ввод  в дей ­
ствие —  3528 руб.

С редняя зар аб о тн ая  плата  одного р а ­
бочего в 1973 г. составила 187 руб., а  с 
учетом всех вы плаченны х премий — 
285 руб. (для  сравнения в 1971 г. — 
140 р уб .). П оказатели  бригады  по ито­
гам двух лет ещ е раз доказы ваю т полез­
ность и необходимость внедрения бригад­
ного хозрасчета в дорож ном  строитель­
стве. Р а б о т ая  по м етоду Н. Злобина, все 
члены бригады  по своей сознательности , 
заинтересованности и знаниям  качест­
венно поднялись на ступень выше. С чув­
ством гордости и вы сокого долга носят 
они имя передовиков производства, ак ­
тивно вы ступаю т на собраниях со свои­
ми предлож ениям и по улучш ению  о р га­
низации производства, знаю т, к ак  р або­

тать  и что требовать  д л я  обеспечения 
норм альны х условий труда, зн аю т разм ер 
м атериального возн агр аж ден и я  за  свой 
труд.

П риняты е бригадой социалистические 
обязательства  на 1974 г. носят конкрет­
ный, деловой характер  и п о д твер ж д аю т­
ся делом .

В СУ-854 намечено со зд ать  ещ е две- 
три хозрасчетны е бригады . Э то  позволит 
лучш е вы явить узкие м еста в работе, 
улучш ить организацию  тр у да, снабж ение 
м атериалам и, приблизить новы е условия 
планирования и экономического стим у­
лирования непосредственно к  рабочим.

К  сож алению , при создании низового 
хозрасчета есть трудности , которы е сдер ­
ж иваю т его  внедрение ш ироким ф рон­
том . Н ехватка  автом обилей, больш ая 
разбросанность объектов, сезонный х а ­
рактер дорож но-строительны х р абот  — 
все это  сильно м еш ает внедрению  про­
грессивного м етода.

Инж енеры Г . В . Д о б р о нр а во в ,
3 . М . Ч угуно ва  

У Д К  625.7.003.2:331.874
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грунта, возрастан ие усилий резайия, повыш ение расхода  элек­
троэнергии и значительное сниж ение производительности зем ­
снаряда. К ром е того, известны е конструкции плуж ны х фрез 
с о твалам и  сф ерического, цилиндрического и конического 
очертаний не обеспечиваю т постоянства оптимальны х значений 
парам етров  разработки  грунта, не позволяю т сохранить р ас­
четные значения углов резан ия на всем протяж ении реж ущ ей 
кромки и при лю бой степени ее износа, не даю т возм ож ности 
вписать в расчетны е габариты  фрезы  заданное  количество от­
валов, оптим альны х по ф орм е и величине углов перекры тия.

В целях  соверш енствования плуж ны х ф рез С ибЦ Н И И С ом  
р азр аб о тан а  спирально-вин товая  ф реза , лиш енная указанны х 
недостатков. У этой фрезы  р еж у щ ая  кром ка очерчена по л о га ­
рифмической спирали —  кривой, обладаю щ ей зам ечательны м  
свойством : угол ее пересечения с радиусом -вектором , проведен­
ным из центра построения кривой, всегда постоянен. З а д а в  
значение парам етрического  угла логарифм ической спирали 
равны м  оптим альном у значению  угла резания, легко получить 
реж ущ ую  кром ку фрезы  с постоянны м и оптимальны м значе­
нием у гла  резан ия по всей длине и по всей ш ирине кромки. 
Д л я  обеспечения принудительной и направленной подачи н а­
резаем ого  грунта  в сторону всасы ваю щ его наконечника о тва ­
лы ф резы  закручены  вдоль ее оси по спирали наподобие р або­
чих лопастей  ш нека.

З ем сн ар яд  300-40М с такой  фрезой работал  весь сезон 
1973 г. М ощ ность его главного двигателя р авн ял ась  1250 квт. 
а мощ ность привода ф резы  — 180 квт. Т ехническая произво­
дительность маш ины при работе в грунте —  400 м3/ч. С ледует 
отметить, что грунт по трудности разработки  относится 
к  IV  категории. Его располож ение по вертикали следую щ ее: 
растительный слой —  0,4 м, тяж ел ы е  суглинки —  от 2 до 
4 м, супеси и пески с гравийно-галечны м и вклю чениями — от 3 
до 4 м, подстилаю щ ий слой —  вы ветрелы е и монолитные из­
вестняки.

Р а зр а б о т к у  грунта  вели с перемещ ением зем снаряда. 
Р езание осущ ествляли плавно , без у д аров  ф резы  о грунт, т ак  
как  в отличие от плуж ны х ф рез с коническими отвалам и  при 
послойном резании спирально-винтовой ф резой в контакте 
с грунтом находится более половины  отвалов. З а  счет их з а ­
кручивания по винтовой линии продолж ительность контакта 
к аж до го  о т в а л а  с грунтом  увеличивается: у  четы рехнож евой 
ф резы  в резании грунта  участвую т три  отвала.

К онструктивны е особенности спирально-винтовой фрезы  
д ал и  полож ительны е результаты : нагрузка  на привод фрезы  
бы ла равном ерной и небольш ой по величине —  не превы ш ала 
80 кВ т, производительность зем сн ар яда  —  высокой —  350 м3/ч 
грунта, углы  резания сохранились постоянны ми, за  счет сам о ­
заточки  исклю чено затупление реж ущ их граней, коэфф ициент 
перекры тия отвал о в  —  около 0,7, залипаний элем ентов фрезы  
грунтом  не наблю далось.

В ы сокой эф ф ективности  разработки  грунта соответствова­
л а  р ациональн ая схем а его укладки  в насыпь. П роектом про­
и зво д ства  р аб о т  нам ы в грунта предполагали  производить 
в четыре яруса  (рис. 2, а) без эстакад , торцовы м  способом, 
с  располож ением  р азводящ его  пульповода по оси А — А  соору­
ж ения. П о  предлож ению  старш его производителя работ 
Ж- К- Х исам динова и начальни ка зем сн ар яда  В. Ш . С илаева  
нам ы в насы пи реш или сделать в д в а  яруса  (рис. 2 ,6 ) .  С нача­
л а  установили  р азводящ и й  пульповод в точке Б  на некотором 
расстоянии от оси А — А  и нам ы ли I ярус. Б ульдозерам и 
з а  счет срезки  грунта в сечениях асЬ и de f  произвели обвало­
вание в сечении 1. З а те м  из пульповода, установленного в точ­

ке А, намыли II ярус. ОбваЛовайие в сечениях 1— S осущест­
вляли бульдозерами в процессе намыва.

В недрение рационализаторского  предлож ения привело 
к некотором у увеличению  объем а насыпи (за  счет до б аво ч­
ного сечения C a bk), но эконом ия за  счет р абот  по о б вал о ва­
нию, м онтаж у и дем о н таж у  р азводящ и х  трубопроводов на двух  
изъяты х ярусах  нам ы ва с лихвой окупила дополнительны е 
затраты . Главны м  ж е  выигрыш ем было сокращ ение срока 
выполнения работ.

Д л я  нам ы ва верхней части 
насыпи был применен метод 
отбора грунта из ш иберных 
отверстий, которы е по предло­
жению  В. Ш . С идаева вы ре­
зал и  в виде двух  эллиптичес­
ких окон по обе стороны от 
оси в ниж ней части р а зв о д я ­
щ их пульповодов. О дновре­
менно были откры ты  ш ибер­
ные отверстия в трех последо­
вательны х звеньях  труб.

С ледует отметить, что вы­
пуск гидросмеси из ш иберных 
отверстий при безэстакадном  
нам ы ве является  интересной 
новинкой, позволяю щ ей у д ач ­
но сочетать истечение гидро­
смеси сосредоточенным пото­
ком из торца  трубы  с рассре­
доточенны ми потокам и сгущ ен­
ной смеси из ш иберов в мес­
тах , требую щ их ускоренного 
нам ы ва небольш их объем ов 
грунта.

П ри нам ы ве узкопроф иль­
ных сооруж ений и ш табелей 
грунта м агистральны й трубо­
провод, к ак  известно, проклады ваю т обычно вдоль оси соору­
ж ения, у  основания откосов. Р азво дящ и й  пульповод монти­
рую т на ф ланцевом  соединении. П о мере роста сооруж ения 
разводящ и е трубопроводы  приходится часто переклады вать. 
В рассм атриваем ом  случае м агистральны й трубопровод  был 
улож ен  с левой стороны около точки К  (рис. 2, б ) . Р а зв о д я ­
щие трубы  через определенны е пром еж утки  перем ещ али 
вправо.

П о предлож ению  В. Ш. С идаева, было осущ ествлено соеди­
нение разводящ его  пульповода с м агистральны м  с помощ ью  
ш аровы х ш арниров (рис. 3 ). Т акое соединение позволило изме­
нять полож ение разводящ его  пульповода по отнош ению  к м а­
гистральном у как  по вертикали, т ак  и по горизонтали. По ме­
ре нам ы ва насыпи угол наклона разводящ его  пульповода 
увеличивается. И зм енение полож ения пульповода в горизон­
тальной плоскости позволяет м ан еврировать потоком гидро­
смеси по к арте  нам ы ва. З а  счет применения такого  соединения 
на объекте достигнуто двукратное  уменьш ение объ ем а м он­
таж ны х работ по прокладке трубопроводов.

У Д К  621.879.45.625.7

Электрические экскаваторы 
на сосредоточенных работах
Р. н. додонов

М ощ ные электрические экскаваторы  м огут стать  ведущ ими 
м аш инами при разработке  зем ельно-скальны х грунтов на 
строительстве автом обильны х дорог. Н екоторы й опыт приме­
нения электрических экскаваторов  Э К Г -4 накоплен на строи­
тельстве дороги Б р атск —У сть-И лим ская ГЭС. Они работали  
в основном на участках с сосредоточенны м объем ом  работ 
(100 тыс. м3 и более), там , где проектная глубина вы ем ок пре­
вы ш ает 5 м, а  т ак ж е  в карьерах  связны х и скальны х грунтов. 
О пыт эксплуатации экскавато р о в  Э К Г-4 п оказал , что зимой их 
целесообразно устанавли вать в вы ем ках связны х грунтов. 
С их помощ ью  м о ж н о 'у стр а и в ать  зем ляное полотно на самы х 
слож ны х участках трассы , на участках, связы ваю щ их опорные

1 2  3  3 '

Р ис. 3. Схема соединения  
ра звод я щ его  п ул ьпово д а  
с м а ги стр а л ь н ы м  с  по ­
м ощ ью  ш а р о во го  ш а р н и ­

ра :
I  — магистральный трубопро­
вод; 2 — шаровой шарнир; 
3 — разводящий пульповод
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Пункты и карьеры , и там , где предполагается  в весенне-осен­
ний период транспортировка скальны х грунтов.

Т ак  к ак  в период весенне-осенней распутицы  устройство 
насыпей в связны х грунтах  невозм ож но из-за  трудностей 
п о д ъ езда  автом обилей-сам освалов в забое  к экскаватору ,

Работа э к с ка в а т о р а  ЭКГ-4 на стр о и те л ьстве  д ороги  
Б р а тс к  — У с ть -И л и м с ка я  ГЭС (тем пе ратура  возд уха  — 40°С)

необходим о к этом у времени доставить электрические эк ск ава­
торы  в вы емки и карьеры  скальны х грунтов и устроить на 
участках  перевозки скальны х грунтов прочный м орозозащ ит­
ный слой, отсы панны й на зар ан ее  подготовленное зем ляное 
полотно.

Н а  тал ы х  связны х грунтах  целесообразно вы полнять лиш ь 
те  работы , которы е невозм ож но качественно сдел ать  зимой 
(наприм ер, отделка  откосов вы ем ок). Т ак ая  расстановка экска­
ваторов особенно в аж н а  в начальны й период возведения зем ­
ляного  полотна и без нее норм альная р абота  во время весен­
ней или осенней распутицы  невозм ож на.

Ч тобы  сокр ати ть  врем я отсыпки насыпи, устраиваем ой из 
связны х нем ерзлы х грунтов при низких тем пературах  воздуха, 
а т ак ж е  заверш ить сосредоточенны й объем  работ в этих грун­
тах  до  начала  весенней распутицы, мож но использовать два  
экскавато р а  ЭКГ-4. С овм естная р або та  позволяет избеж ать 
больш их теплопотерь грунта во врем я переры ва, вы званного 
взры ванием  м ерзлого слоя в забое одного из экскаваторов» 
Т акое решение бы ло успеш но применено при возведении зем ­
ляного  полотна в районе 106 км автом обильной дороги 
Б р атск —У сть-И лим ская ГЭС и д ал о  возм ож ность при тем пе­
р ату р ах  наруж ного во здуха  до — 42°С повы сить производи­
тельность возведения полотна из мерзлых связны х грунтов 
до  5 тыс. м3 в сутки.

К онцентрация землеройны х маш ин больш ой мощности с р а ­
зу  на нескольких участках дороги, где в тяж елы х  м ерзлотны х 
и тем пературны х условиях требуется р азр аб о тать  больш ие 
сосредоточенны е объемы  грунта, откры вает ш ирокие во зм о ж ­
ности электриф икации основных строительны х работ от вы со­
ковольтны х линий электропередачи. Н а  строительстве автом о­

бильной дороги Б р атск—У сть-И лим ская ГЭС специально для 
дорож ного строительства построили Л Э П -бкв  и Л Э П -35кв на 
деревянны х опорах с треугольны м располож ением  проводов 
стоимостью  4—5 тыс. руб. за  1 км. С вы ш е 200 км таких ЛЭП, 
построенных вдоль трассы , передавали  энергию  Б ратской  ГЭС 
не только электрическим экскаваторам  и буровы м  станкам , но 
и производственны м базам , опорным пунктам  и трансф орм ато­
рам  электропрогрева бетона дорож ного основания на всем 
протяж ении 252-километровой дороги.

При использовании карьерны х экскавато р о в  Э К Г-4 в до­
рож ном  строительстве возникает проблем а перемещ ения этих 
193-тонных маш ин. Н а  строительстве дороги Б р атск —Усть- 
И лим ская ГЭС на расстояние до 100 км их доставляли  своим 
ходом с помощ ью  перегонных электростанций постояного тока 
мощностью  80 квт. П ракти ка  по казала , что при отсутствии 
трелеров грузоподъемностью  120—200 т  этот способ доставки 
наиболее экономичный. П ерем ещ али Э К Г-4 чащ е всего зимой 
в период повыш енной несущ ей способности грунтов. С корость 
доставки экскаваторов  своим ходом  со ставл ял а  0,4 км/ч, 
и в среднем  за  сутки он проходил 5— 7 км. Это быстрее, чем 
дем онтировать и транспортировать экскаваторы  с помощью 
40-тонных тралеров  на такое ж е  расстояние и м онтировать 
на новом месте.

Д о ставк а  экскаваторов  своим ходом на больш ие расстоя­
ния, однако, не х арактерна  при использовании электрических 
экскаваторов типа Э К Г-4 в дорож ном  строительстве. Если 
объем  зем ельно-скальны х работ при возведении 1 км зем л я­
ного полотна составляет  в среднем  30 тыс. м3 и более, что я в ­
ляется  обычным при строительстве автом обильны х дорог 
Восточной Сибири, перемещ ение таких  ж е  экскаваторов  зан и ­
м ает гораздо  меньше времени, чем потери рабочего времени 
при эксплуатации дизельны х экскаваторов  в условиях низких 
тем ператур воздуха. Н а  строительстве дороги Б р атск —Усть- 
И лим ская ГЭС среднегодовы е потери рабочего времени эк ск а ­
ваторов Э К Г-4 составили 20% , и в результате меньш их потерь 
рабочего времени среднегодовая  вы работка на 1 м3 козш а 
у электрических экскаваторов  Э К Г-4 бы ла в 2 р а за  больше, 
чем у дизельны х экскаваторов  с ковш ом  емкостью  1,25 м3.

При доставке  экскаваторов  на новое место работы  особое 
значение имеет устройство проезда по заболоченны м  местам , 
через водотоки, по зауж енны м  или плохо уплотненным насы ­
пям, на участках с больш ими продольны ми и поперечными 
уклонами. П оэтом у на пути перехода экскаваторов  Э К Г-4 
долж ны  бы ть своеврем енно устроены леж невки  с засы пкой 
скальны м  грунтом, дам бы  через водотоки, а  на особо трудны х 
участках д о л ж н а  бы ть предусм отрена возм ож ность подклю че­
ния к  Л Э П -бкВ  д л я  работы  ковш ом  и перем ещ ения им стал ь­
ных матов. Д л я  передвиж ения электрических экскавато р о в  по 
слабопрочны м грунтам  необходим о иметь три стальны х м ата. 
По двум  м атам  экскаватор  передвигается, третий перем ещ ает 
ковш ом за  трос, привязанны й с одного конца м ата. Чтобы  
экскаватор  не скользил, к гусеницам привариваю т шипы, д о ­
рогу посы паю т ш лаком  или щ ебнем, ликвидирую т опасные 
поперечные уклоны. К  м оменту заверш ения доставки  эк с к ав а ­
тора  на участке работ д о л ж н а  бы ть см онтирована пер ед ви ж ­
ная электроподстанция 35/6кВ, системы зазем лени я, вы полне­
ны необходимые строительны е и вспом огательны е работы . 
В забое экскаватор  устанавли ваю т таким  образом , чтобы 
не допустить погрузки грунта «через стрелу», через незащ и­
щенный электрокабель и через кабины  автом обилей-сам осва­
лов.

П рим еняя электрические экскаваторы  Э К Г-4, следует всег­
д а  помнить, что их использование в дорож ном  строительстве 
требует повыш енного вним ания к  тем пам  строительства вы со­
ковольтны х Л Э П , к своевременной подготовке основания д л я  
отсыпки грунта, к  тем пам  ведения буро-взры вны х работ, к р ас ­
становке и перемещению  этих машин.

У Д К  625.7.08.002.5
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Технология устройства 
одежд из материалов, 
укрепленных 
сланцевой золой
И нж енеры  А. М . М ЕШ ИН, Э. В. ЛЕПП

М инистерством автом обильного транс-порта и шоссейных 
дорог Э стонской С С Р  ещ е в 1960 г. были проведены  опытные 
работы  по укреплению  мелкого одном ерного песка сланцевой 
золой д л я  основания под покры тие, обработанное битумом. 
К  1973 г. бы ло построено с применением сланцевой золы 110 км 
оснований и покрытий.

Д л я  строительства оснований и покры тий из укрепленных 
сланцевой золой  грунтов и м атериалов принята следую щ ая 
технология: разры хление гравийного покры тия или грунта, 
п од леж ащ его  обработке; проф илирование разры хленного м ате­
р и ал а: перевозка  золы  к месту работы  (по ж елезной дороге 
и автом обильны м  транспортом ); россыпь золы  из цем ентово­
зов  (зо л о в о зо в ); перемеш ивание золы  с гравийны м  м атериа­
лом , песком или грунтом в сухом  состоянии; увлаж нение сме- 
£и; перемеш ивание смеси д л я  получения однородной в л а ж ­
ности; проф илирование подготовленного м атериала  или грун­
та; уплотнение спроф илированной смеси; подгрунтовка основа­
ния или покры тия ж идким  битумом или эмульсией; двойная 
поверхностная обработка укрепленного покры тия или устройст­
во покры тия на укрепленном основании.

С ущ ествую щ ее гравийное покры тие разры хляю т кирковщ и- 
ком тяж елого  автогрейдера. В сухой период разры хление 
старого гравийного покры тия затруднено, поэтом у приходится 
применять прицепные тракторны е кирковщ ики с одноврем ен­
ным увлаж нением  покры тия.

П осле кирковки покры тию  придаю т предусмотренны е про­
ектом поперечны е уклоны , проверяю т толщ ину спроф илиро­
ванного слоя. О на д о л ж н а  со ставл ять  1,4 от толщ ины  плот­
ного слоя. С веж ий привозной м атериал  разры хления не тре­
бует.

С ам ы м  слож ны м  этапом  при укреплении м атериалов и грун­
тов сланцевой  золой о к азал ась  д л я  дорож ны х хозяйств д о ­
с тав ка  золы  к м есту работы . При проведении этих работ д о ­
рож ны е хо зяй ства  пользую тся услугами объединения Эстсель- 
хозтехника в свободное от  известкования полей время. Э го 
объединение им еет свой п ар к  автозоловозов, приспособленных 
д л я  перевозки золы  цем ентовозов, и около 70 ж ел езнодорож ­
ных цистерн, закрепленны х за  ним и работаю щ их по схеме 
«вертуш ка». Н а  ж елезнодорож ны х станциях  И ы гева, П ы льва, 
В ериора, Вы ру, С ангасте, П алупера и Тотси построены пере­
грузочны е пункты.

Н а  некоторы х пунктах д л я  кратковрем енного хранения 
золы  см онтированы  силосы (рис. 1). Прибывш ую  в ж елезно­
дорож ны х цистернах зо л у  перекачиваю т в силосы с помощью 
компрессоров. З а гр у зка  автозоловозов из силосов осущ ест­
вляется  сам отеком  (рис. 2). Н а  пунктах, где силосов нет, золу

Р ис. 1. С илосы  п е р е гр у зо ч н о го  узл а  пр и  А Б З  У м бсааре

из ж елезнодорож ны х цистерн перегруж аю т непосредственно 
в автозоловозы  так ж е  компрессорами.

Н а  месте работы  золы  вы груж али  в автоцистерны , см онти­
рованны е на тракторе-тягаче  К-700 (рис. 3 ). С целью  сниж ения 
потерь золы при внесении ее в обрабаты ваем ы й м атериал  р а ­
ционализаторы  дорож ны х хозяйств предлож или к золорасп ре­
деляю щ ей цистерне специальную  распределительную  трубу

Рис. 2. З а гр у з к а  автозоловозов

(рис. 4 ). Применение этой трубы  резко снизило потери золы 
при производстве работ и повы сило их экономичность. Р а с ­
пределение золы  производится при скорости тр ак то р а  7— 
10 км/ч. Д л я  повы ш ения производительности тр ак то р а  К-700 
его следует уком плектовать двум я прицепными цистернами 
(во врем я россыпи золы из одной цистерны вторую  мож но 
за гр у ж а т ь ) . )

После каж до го  прохода трактора  К-700 с золорасп ределяю ­
щей цистерной необходимо ср азу  перем еш ивать золу  с грун­
том во избеж ание уноса ее ветром. Д л я  этой цели при укреп­
лении гравелисты х м атериалов применяю т культиваторы  на 
прицепе трактора  «Беларусь» (рис. 5 ), а при укреплении пес­
ков и супесей — дисковы е бороны. Попытки использовать для  
укрепления каменистых грунтов и м атериалов грунтосм еситель­
ную маш ину Д-391 не имели успеха — лопатки смесительного 
бараб ан а  выходили из строя.

Р ис. 3. П е р е гр узка  золы  в распределитель
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О тветственной технологической операцией является  у в л а ж ­
нение смеси. П отребность в воде колеблется в пределах 
7— 18% от веса укрепляем ого м атериала  или грунта. В отряде 
необходим о им еть  в зависим ости от дальности возки воды 
четы ре-пять поливочных маш ин. Д л я  создания однородной 
влаж ности  смеси после розлива  воды требуется выполнить 
три— пять проходов перемеш иваю щ их маш ин по одном у следу, 

П осле перем еш ивания укрепленный м атериал  или грунт 
профилирую т автогрейдером , нож  которого устанавли ваю т под 
углом  90° к  оси дороги. У становка н о ж а  в такое полож ение 
исклю чает перемещ ение неукрепленных м атериалов с обочин 
на поверхность укрепленного слоя  проезж ей  части. П роф или­
рование вы полняется за  д в а  прохода автогрейдера по одном у 
следу.

Уплотняю т основание или покры тие прицепным пневм окат­
ком, буксируемым трактором  К-700 (рис. 6 ). Д л я  полного

Р ис. 4. Р аспределение золы

Р ис. 5. П ерем еш и ван и е  золы  с гр у н то м

уплотнения необходимо сдел ать  четы ре-пять проходов по од­
ному следу. П рименение катков с гладким и вальцам и нецеле­
сообразно из-за  интенсивного прилипания смеси к вальцам. 
Д л я  окончательного уплотнения ж елательно  использовать 
виброкаток.

Во избеж ание преж деврем енного вы суш ивания на обрабо­
танный золой м атериал  необходимо ср азу  ж е  после уплотнения 
нанести слой ж идкого  битум а (0,8— 1,0 л /м 2) или битумной 
эмульсии (1,5—2,0 л /м 2). Т ем пература битум а не д о л ж н а  пре­
вы ш ать 50— 60°С, т ак  к ак  вы сокая тем пература  способствует 
усиленному испарению  воды. Э мульсии применяю т преимущ ест­
венно прям ого типа с концентрацией битум а 40— 45% . О бра­
ботанный эмульсией укрепленный м атериал  или грунт пропи­
ты вается  органической частью  на глубину 1,5—2,0 см, что 
улучш ает сцепление покры тия или поверхностной обработки 
с укрепленным м атериалом .

П оверхностную  обработку на покрытии из укрепленного 
сланцевой золой м атериала  мож но устраивать на седьмой 
день.

А втомобильное движ ение по укрепленном у золой основа­
нию мож но откры ть после укладки  покры тия, а по укреплен­
ному золой покрытию  —  после устройства поверхностной обра­
ботки.

При производстве работ на дорогах  IV  и V  технических 
категорий с интенсивностью  движ ения до  400 автомобилей 
в сутки д л я  устройства дорож ны х о деж д  с использованием  
укрепленных золой м атериалов реком ендуется следую щ ий 
состав  отряда: по одном у грейдеру, культиватору , трактору  
«Беларусь», пневм окатку, виброкатку, гудронатору , четыре 
поливочные маш ины, д ва  тр ак то р а  К-700 с прицепными цистер­
нами и десять цементовозов.

Таким образом , применение сланцевой золы  позволяет 
использовать грунты  и местные некондиционные гравийно­
песчаные смеси д л я  строительства оснований и покрытий д о ­
рож ны х одеж д. Т ак  к ак  слан ц евая  зо л а  явл яется  отходом 
энергетического производства, стоим ость ее  к ак  м атериала 
практически определяется затр атам и  только  на транспортны е 
и погрузочно-разгрузочны е работы .

С м етная стоим ость 1000 м2 гравийного основания толщ и­
ной 10 см, укрепленного добавкам и  15% сланцевой  золы , 
составляет  около 270 руб. Равнопрочное основание из укреп­
ленны х м атериалов 6%  цем ента стоит около 466 руб. Таким 
образом , только на строительны х за тр а т ах  при зам ене цемен­
та  сланцевой золой достигается экономия в разм ере  2,8 тыс. 
руб. на 1 км дороги. С учетом дефицитности цем ента экономия 
его в разм ере 300 т  на 1 км дороги им еет больш ое народно­
хозяйственное значение.

П окры тия, построенные из укрепленных сланцевой золой 
грунтов и других м атериалов, вы годно отличаю тся от гравий­
ных покрытий, о б л ад ая  высокими транспортно-эксплуатацион­
ными качествами.

П о расчетам  Ц Д С Л  за  10 лет  эксплуатации таких  покры ­
тий по сравнению  с обычными гравийны ми покры тиям и в за в и ­
симости от интенсивности движ ения за  счет сниж ения тр ан с­
портных расходов и за тр а т  на ремонт и со держ ание дороги 
достигается следую щ ая экономия (на 1 км дороги ):

Интенсивность движения по
дороге» а в т /с у т к и   50 100

Экономия за 10 лет, руб . . . 3278 1588

И сследования и накопленный за  12 лет  опыт говорят  о том, 
что сланц евая  зо л а  м ож ет успеш но применяться на дорож ны х 
работах  как  зам енитель цем ента с больш им технико-эконом и­
ческим эф ф ектом.

У Д К  625.7:662.613.1

НА ДОРОГАХ ЭСТОНИИ

150 200 250 300
12 008 16 378 20 733 25 108

Р ис. 6. У п л о тн е н и е  гр у н т а  после о б раб отки  золой
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Передвижной 
склад цемента
Инженеры В. В. СИЛКИН, Б. Н. СОЛОВЬЕВ,
В. Н. РЫБАЛЬЧЕНКО, В. А . КОЗЛОВ, М . И. ГАНЕЛИН

В 1973 г. на строительстве дороги М осква— В олгоград  
успешно вы держ ал  испы тания и реком ендован к серийному 
производству передвиж ной скл ад  цем ента емкостью  480 т. 
Конструкция передвиж ного  ск л а д а  цемента, опытный образец  
которого был изготовлен на Золотонош ском  ремонтно-механи­
ческом заво де  треста Трансстройпром, р азр аб о тан а  проектно­
конструкторским бю ро Г лавстройм еханизации по техническому 
заданию  Сою здорнии. С к л ад  о б л ад ает  высокой производитель­
ностью по вы даче цем ента, достаточной д л я  обеспечения нор­
мальной работы  цементобетонного зав о д а  производитель­
ностью 240 м3/ч, повыш енной мобильностью .

К онструкция с кл ад а  цем ента предусм атривает использова­
ние ж елезнодорож ны х цистерн, серийно вы пускаемы х пром ы ш ­
ленностью.

С клад  (рис. 1) предназначен д л я  прием а цемента из авто ­
цементовозов с пневматической вы грузкой, кратковрем енного 
хранения и вы дачи его в  расходны е бункера смесительных 
установок.

Он состоит из восьми горизонтальны х цистерн с фильтрам и 
и аэрирую щ ими устройствам и, трех компрессоров и двух 
ресиверов, м асловлагоотделителя, воздухоохладителя, цемен- 
то- и воздухопроводов и электроаппаратуры .

П роизводительность с кл ад а  по вы даче цем ента равна 
100 т/ч, дальность подачи цем ента —  50 м, вы сота подачи —  
20 м. Вес каж д о й  незагруж енной цистерны составляет 
12 670 кг.

О сновной агрегат  скл ад а  —  цистерна. П ри испытании 
цистерн они бы ли объединены  в две группы, в каж дой  
группе —  по четыре цистерны. Н о возм ож ны  и другие вари ­
анты их ком плектования, которы е зависят  от производитель­
ности Ц Б З  и объем а храним ого цемента.

В нутри цистерны (рис. 2) разм ещ ены  четыре аэролотха 
и две  аэроплиты , предназначенны е д л я  разры хления и аэриро­
вания цем ента сж аты м  воздухом . О на разделена  двум я рассе­
кателям и и четы рьм я боковы ми откосам и на две  части: верх­
нюю —  грузовую  и нижню ю  —  подоткосную .

Б оковы е откосы , устроенны е вдоль всей цистерны, н аправ­
ляю т цемент в грузовую  часть к продольной оси котла, а рассе­
катели , располож енны е у  днищ , обеспечиваю т сползание це­
м ента по аэролоткам  к разгрузочном у патрубку. Рассекатели  
и откосы представляю т собой стальны е листы, усиленные 
ребрам и ж есткости  и установленны е с уклоном 50° к аэро- 
лотку.

А эролотки выполнены из пористого м атериала  в виде 
транспортерны х лент. Ч ерез них проходит воздух для  аэрации 
цем ента. Ч тобы  предупредить провисание ленты под тяж естью  
цем ента под ней в ж елобе установлена реш етка.

А эроплиты  нах о дятся  вблизи разгрузочного патрубка. Они 
имею т уклон к  центру цистерны и около разгрузочного патр у б­
ка  образую т воронку, обеспечиваю щ ую  быструю  разгрузку  
цем ента.

В верхней части цистерны устроены ф ланцы  д л я  установ­
ки ф ильтров с клап анам и  пруж инного типа, герметизирую щ ие 
цистерны  при вы даче цем ента, и указателей  уровня цемента 
в емкости.

С истем а загрузки  представляет  собой сеть трубопроводов, 
которы е креп ятся  внутри цистерны на кронш тейнах и вы ходят 
на передню ю  торцовую  часть цистерны. Закан ч и вает  ее зам ок 
д л я  присоединения к цементовозу.

Д л я  питания с кл ад а  воздухом  на его территории установ­
лены  три ком прессора, м асловлагоотделитель, д ва  ресивера, 
воздухоохладитель , систем а трубопроводов и краны регулиров­
ки подачи воздуха. При этом  предусм отрена возм ож ность как  
совместной, т ак  и раздельной  работы  компрессоров, вы даю ­
щ их воздух  в систему трубопроводов.

Т рубопроводы  соединяю т все м еханизмы , входящ ие в систе­
му воздухоподачи. Т рубопроводы  разбиты  на группы, отводы, 
тройники, крестовины , что значительно облегчает м онтаж  всей

системы. У правление и регулирование подачи воздуха в цистер­
нах в системе трубопроводов осущ ествляется кранам и и з а ­
движ кам и .

Д л я  подачи цемента из каж дой  цистерны в бетоносмеси­
тельный узел зав о д а  скл ад  оборудован сетью  трубопроводов 
с переклю чателям и потока цемента. Все цементопроводы р а з ­
биты на  группы, что облегчает их м онтаж . Д л я  облегчения 
периодического осмотра и чистки цем ентопроводов их крепят 
к ф ланцам  откидны ми болтами.

8 9 10

Схема ц и сте р н ы -ко тл а :
/  — фильтр; 2 — цистерна; 3 — труба сообщающая; 4 — лазовый люк; 
5 — лестница; 6 — разгрузочные патрубки; 7 — штуцер для слива кон­

денсата; 8 — рассекатель; 9 — боковой откос; 10 — аэролоток

К онтроль выдачи цемента из цистерны осущ ествляется по 
показаниям  м аном етра, установленного на пульте пневм о­
управления.

В процессе транспортировки цистерна со стороны  трубы  з а ­
грузки через специальны й кронш тейн опирается на седельное 
устройство тягача , а сзади  —  на подкатную  тележ ку , которая  
имеет торм оза автом обиля ЗИ Л -164А .

П ер ед виж н ой  с кл а д  цем ента
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О стальное оборудование д л я  м онтаж а и перевозки склада  
состоит из откидны х опор, кронш тейнов седельно-сцепного 
устройства, транспортного пневмо- и электрооборудования.

Д л я  установки цистерны на месте работы , а так ж е  д л я  р ас ­
цепления седельного тя гач а  с цистерной предусмотрены  четыре 
откидны е опоры, установленны е в кронш тейнах цистерны и 
снабж енны е опорными винтами.

Т ранспортное пневм ооборудование слу ж и т д л я  торм ож ения 
цистерны при перевозке в сцепе с тягачом . Оно состоит из 
соединительной головки, кран а  ручного торм ож ения, воздухо­
распределительного клап ана , воздуш ного баллона, тормозны х 
кам ер  и соединительны х трубопроводов.

О бслуж ивание передвиж ного с кл ад а  осущ ествляю т д ва  опе­
р атора  по загр у зке  и вы даче цем ента совм естно с маш инистом 
передвиж ны х компрессоров.

П ер ед  началом  работы  скл ад а  необходим о осмотреть цис­
терну, чтобы  убедиться  в исправности всех м еханизм ов и у з­
лов, проверить герм етичность соединений, воздухопроводов, 
сальниковы х уплотнений, лю ка, вентилей и заглуш ек.

С к л ад  рассчитан  на загр у зку  автоцем ентовозам и с пневм о­
вы грузкой. П ри о тказе  ком прессоров автоцем ентовозов возду­
хопроводы  имею т отводы  д л я  подклю чения к  системе р а з ­
грузки скл ада . П ри  загр у зке  цистерн скл ад а  подклю чается 
сигн альн ая и контрольная аппаратуры . К онтроль заполнения 
емкости цем ентом  осущ ествляю т по показаниям  указателей  
уровня, установленны х на цистернах.

И з скл ад а  цемент вы груж аю т с помощ ью  винтового н а ­
соса, которы й вклю чаю т в реж им  нагнетания. В оздух от 
компрессоров подаю т в систему о хлаж дени я  и м асловлаго- 
очистки. Д авл ен и е  подним аю т до  2 атм, откры ваю т клапаны  
переклю чателей потока  цем ента, краны  подачи воздуха в кол­
лектор , в цистерну и аэролотки . П од няв  давление в цистерне 
до рабочего у ровня , откры ваю т кран  поддува  воздуха  в з а ­
грузочное устройство и вклю чаю т м агистраль сж атого  воз­
духа , идущ его на поддувочную  форсунку. П осле падения д а в ­
ления в цистерне до  нуля продуваю т разгрузочны й патрубок 
и закры ваю т краны  подачи во здуха  в цистерну.

О сновное преим ущ ество передвиж ного скл ада  цем ента — 
возм ож ность его  бы строй передислокации.

П ри испы тании скл ад  цем ента перем ещ али на 40 км. Ц и с­
терны  перевозили на тягачах  М А З-504 и К рА З-256 со  ско­
ростью  40 км/ч, остальны е узлы  с кл ад а  —  на бортовы х м аш и­
нах. О пыт передислокации передвиж ного с кл ад а  цем ента по­
к азал , что бри гада  из пяти человек, им ею щ ая кран , устанавли­
вает  его на зар ан ее  подготовленной площ адке за  четыре дня. 
Э то врем я в дальнейш ем  м ож но сократить до двух-трех  дней.

И спы ты ваем ой  передвиж ной скл ад  цем ента был включен 
в норм альны й технологический процесс работы  передвиж ного 
цем ентобетонного заво д а . И спы тания подтвердили рациональ­
ность конструкции и высокую  мобильность с кл ад а  цемента, 
простоту  его эксплуатации  и надеж н ость в работе.

У Д К  625.7.08.002.5

Разработка
автом атизирована
системы 
управления 
в Минавтодоре 
Казахской ССР
Кандидаты техн. наук 
Ю . КО М О В,
В. КРУЧЕНЕЦКИЙ

В аж нейш им  резервом  в соверш енствовании управления и 
планирования народного хозяйства является  применение эко­
номико-математических м етодов и электронно-вычислительной 
техники. Ш ирокая автом атизаци я управленческого тр у да, ко ­
торую  XXIV съ езд  К П С С  определил к ак  важ нейш ий путь тех­
нического прогресса в сф ере управления, вы звал а  необходи­
мость создания автом атизированны х систем  управления 
(АСУ ).

Задан и ям и  девятой пятилетки в М инистерстве автом обиль­
ных дорог К азахской  С С Р предусм отрено создание первой 
очереди отраслевой АСУ (О А СУ). Р а зр аб аты в аем ая  отрасле­
вая  система состоит из пяти АСУ производственны х главков, 
охваты ваю щ их все основные уровни управления (трест, пред­
приятие, участок). П ервая  очередь системы д о л ж н а  обеспечить 
реш ение основных задач , составляю щ их комплекс ф ункцио­
нальны х подсистем: оперативного управления, бухгалтерского 
учета и анали за  финансовой и хозяйственной деятельности , 
планирования и учета руководящ их кадров , технико-эконом и­
ческого планирования и анали за  показателей  плана. Н а р я д у  
с этими подсистемами в состав  ОАСУ в качестве сам остоятель­
ной вклю чена подсистем а «П ланирование, учет и анали з р а ­
боты дорож но-строительной техники и автотранспорта». 
В настоящ ее врем я отдельны е подсистемы и задачи  внедрены 
и показали  свою  эф ф ективность.

А втом атизация управления на основе ш ирокого использова­
ния вычислительной техники в министерстве практически н а ­
чалась в 1968 г., когда  был создан  вы числительный центр, 
оснащ енный Э ВМ  «Минск-22М ». П ервы ми ш агам и использо­
вания Э ВМ  явились задачи  АСУП, обработки оперативной 
информации о ходе строительства важ нейш их объектов. Т ак, 
в 1969 г. опробирована первая  очередь А СУ П —  базы  спецдор- 
маш ин, вклю чаю щ ей три подсистемы, состоящ ие из 36 задач : 
начисления заработной  платы  по путевы м листам , расчетов 
горю че-смазочных м атериалов, расчетов технико-экономических 
показателей  базы  по отдельны м м аш инам , колоннам , по ви­
дам  транспорта и т. п. Экономический эф ф ект системы со ста­
вил 50 тыс. руб. Годом по зж е  осущ ествлено эксперим ентальное 
внедрение подсистемы АСУП асфальтобетонного и неф тебитум ­
ного ком бината «О птим альная до ставка  асф альтобетона на 
строительны е объекты », вклю чаю щ ей расчеты  граф иков работы  
маш ин на основании производственны х возм ож ностей ком би­
ната, оптимальны х м арш рутов перевозок асф альтобетона, гру ­
зоподъем ности маш ин, удаленности строительны х объектов. 
А втом атизированное реш ение указанной  задачи  позволило 
вы свободить еж едневно более 50% маш ин и достигнуть эк о ­
номического эф ф екта 160 тыс. руб. в год. П рактическим  ис­
пользованием  вычислительной техники в оперативном  уп р ав ­

л е н и и  явилось ведение с помощ ью  Э В М  оперативны х сводок  
о ходе строительства важ нейш их объектов. Эти работы  во м но­
гом содействовали успеш ному выполнению  планов ввода 
в действие крупных объектов строительства: Д во р ц а  имени
В. И. Л енина, спортивного комплекса «М едео», дороги А лма- 
А та— К апчагай  и др.

Н ачи ная с 1971 г. разработки  АСУ вышли за  рам ки АСУП 
и охватили все основные производственны е главки  министерст­
ва. К настоящ ем у времени в отрасли сф орм ировались два  
основных направления использования средств  вычислительной

В вы чи сл и те л ьн о м  ц ен тре  м и н и сте р ства  идет о б раб отка  
инф о рм ац и и  с по м о щ ью  ЭВМ «М инск-22М »
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техники: в сф ере управления дорож ны м  строительством  — 
р азраб отка  ОАСУ, АСУП, в сф ерах  проектирования и д о р о ж ­
ного производства — создание автом атизированной системы 
управления технологическим процессом (АСУ Т П ).

К ак  показы вает  практика, разр аб о тка  и особенно внедре­
ние АСУ представляю т собой слож ную  и многогранную  за д а ­
чу, требую щ ую  реш ения огромного ком плекса организацион­
ных и научно-технических вопросов. В аж нейш им и из них 
являю тся определение направленности , содерж ание и органи­
зация разр аб о то к  и внедрение АСУ.

И спользование и перенос имею щ егося достаточно больш ого 
опыта и м етодологии р азр аб о то к  АСУ в промыш ленности 
ограничивается тем , что объекты  управления в дорож ном  
производстве имею т сущ ественны е особенности по сравнению  
с предприятиям и промы ш ленного типа. К  ним следует от­
нести территориальную  разобщ енность, непрерывное перем е­
щение рабочих мест, линейный характер  производства, ж ест­
кую взаим освязь м еж ду  технологическими процессами, влия­
ние м етеорологических ф акторов, особые требования к соблю ­
дению  и обеспечению безопасности движ ения и т. д. У казан ­
ные особенности ограничиваю т возм ож ность использования 
готовых р азр аб о то к  АСУ других отраслей, услож няю т авто ­
м атизацию  ниж них звеньев  управления.

П редварительны е итоги разработки  АСУ свидетельствую т 
о том, что реальны е сроки их создания, стоим ость и трудо­
затраты  о казы ваю тся велики. П оэтом у с целью  получения эф ­
ф екта от автом атизаци и  управления в наикратчайш ий срок 
оказы вается  целесообразны м  проектирование всех АСУ вести 
параллельно. В первую  очередь необходимо обследование всех 
объектов с целью  вы явления решений и мероприятий по к а ­
чественной перестройке управления.

Р азр аб о тк у  АСУ следует  проводить индустриальны м мето­
дом, полож ив в основу проектны х решений принцип расчлене­
ния системы н а  составны е части. Т акой подход, естественно, 
распределяет тем атику  и обязанности м еж ду  предприятиями, 
объединяет усилия в едином методологическом плане.

И з общ его ком плекса работ, связан ны х с созданием  АСУ, 
целесообразно вначале внедрить ее информационную  часть, 
т. е. первоочередны м  этапом  создан и я  АСУ является  авто м а­
тизированная инф орм ационная система (А И С ), осущ ествляю ­
щ ая  сбор, обработку  и передачу  руководству  м атериалов с т а ­
тистической и аналитической информации. Такой подход позво­
лит обеспечить, в первую  очередь, оперативность управления 
ф ункциональны х подразделений  министерства (высш ее звено), 
(верхнего и среднего звеньев  управления производственны х 
организаций.

О пыт показы вает, что эф ф ект от  АСУ достигается тем  боль­
ше, чем слож нее  сущ ествую щ ая систем а управления, динам ич­
ней и вероятностней ее х ар актер , слож нее закон , по котором у 
она изм еняется под действием  внутренних и внеш них ф а к ­
торов.

П оскольку АСУ являю тся средством  соверш енствования 
управления, их нуж но оценивать с позиции перспективы. 
В то  ж е  врем я, учиты вая, что процесс разработки  АСУ долж ен  
носить перм анентны й х арактер , развитие системы достигается 
наращ иванием  числа подсистем, зад ач , их услож нением и 
обновлением.

При вы боре приоритетности в р азраб отке  подсистем, оче­
видно, более правильно  руководствоваться  критериями подго­
товленности функций управления к автом атизации, наличия 
норм ативно-справочной базы . П редставляется  целесообразны м 
с о зд ать  в первую  очередь подсистему «О перативное управле­
ние», сосредоточив основное внимание на обеспечении четкого 
прием а, обработки и передачи информации. Такой подход

основан на том мнении, что основная часть экономии от внед­
рения АСУ на  первом этапе происходит от полноты и своевре­
менности информации для  принятия решений. При этом прак­
тический опыт приводит к вы воду, что наибольш ий эф ф ект 
д ает  интегрированная система, в которой инф орм ация посту­
пает в единый центр, а затем  в упорядоченном (обработан­
ном) виде передается в соответствую щ ие инстанции.

Н ар яд у  с выполнением предпроектной и проектной стадий 
разработки  АСУ необходим а подготовка объектов к автом ати­
зации управления. С ю да входят организация надеж ной  связи 
м еж ду  подразделениям и, соверш енствование докум ентооборо­
та , нормативной базы , создание класси ф икатора отрасли и ко­
довы х словарей , организация диспетчеризации управления, 
создание системы информационного обеспечения —  диспетчер- 
ско-информационны х пунктов (Д И П ) и кустовы х вычисли­
тельных центров (К В Ц ), организация технической базы  АСУ, 
подготовка коллективов к работе в условиях функционирова­
ния АСУ. В основу организационной формы технических 
средств целесообразно п олож ить принцип вычислительных 
систем общ его пользования. Т ак, Д И П  и К В Ц  долж ны  обслу­
ж и вать  в основном территориальны е организации, в которы х 
сбор, прием и передачу информации осущ ествляю т опорные 
информационные пункты. О рган изация Д И П  м ож ет бы ть осу­
щ ествлена на базе  сущ ествую щ ей диспетчерской служ бы , 
а К В Ц  —  на использовании разветвленной сети областны х или 
периферийных маш иносчетных бю ро и станций.

Особую  актуальность имею т вопросы подготовки и совер­
ш енствования нормативной базы  АСУ. В настоящ ее врем я ин­
ф орм ация о состоянии дорог, особенно местного значения, не­
достаточно полна, отсутствует р я д  норм ативно-справочны х 
материалов. О тклады вание разработки  норм и паспортизации 
дорог, конечно, отодвигает сроки разр аб о то к  АСУ. А налогично 
обстоит дело  с организацией связи . О тсутствие надеж ной, 
бы стродействую щ ей связи  исклю чает возм ож ность передачи 
и прием а информации и, следовательно, сдер ж и вает  внедре­
ние АСУ.

В аж ны м  моментом в создании АСУ является  участие руко­
водителей. Н епосредственное участие ведущ их специалистов 
в разр аб о тках  позволяет точнее вы брать типовы е проектные 
реш ения и и збеж ать  тем  сам ы м  их корректировок при внедре­
нии.

И злож енны е направленность, содерж ание и организация 
разр аб о то к  АСУ приняты  в министерстве за  основу. В н асто я­
щ ее врем я основные разработки  по АСУ производственны х 
главков  находятся  на  стадии  технического и рабочего проекти­
рования, сдается  в эксперим ентальную  эксплуатацию  первая  
очередь подсистемы ОАСУ «П ланирование, учет и анали з 
работы  дорож но-строительной техники и автотранспорта».

Значительное место в р азр аб о тках  АСУ заним ает автом ати­
зи рованная система проектирования автом обильны х дорог 
(А С П А Д ). В настоящ ее врем я в числе ее ш ести ф ункциональ­
ных подсистем ведется регулярны й счет по 23 комплексным 
и отдельны м задачам . Экономический эф ф ект от системы 
А С П А Д  в 1973 г. составил около 250 тыс. руб.

О ценивая результаты  внедрения АСУ в практику  работы , 
следует считать, что применение вычислительной техники 
в производстве и управлении полностью  оправды вает  себя, 
становится неотъемлемой частью  практических м етодов у п р ав ­
ления. В недрение АСУ в дорож ном  производстве во многом 
способствует успеш ному выполнению  коллективом  дорож ников 
К азах стан а  плановы х заданий  и явится реш аю щ им резервом  
для  досрочного вы полнения заданий  девятой  пятилетки.

У Д К  625.7:65.011+681.3(574)
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЁРЙАЛЫ

Экономия стали 
в пролетных строениях 
мостов
Ю . ПОСТОВОЙ, Л. СТАРОВА, И. Х А ЗА Н

В своей повседневной практике С ою здорпроект использует 
пром еж уточны е стадии  проектирования д л я  изы скания резер ­
вов экономии деф ицитны х м атериалов, к которы м, в первую 
очередь, относится ар м ату р н ая  сталь. О собо больш ое зн аче­
ние это им еет д л я  типовой заводской  продукции, выпускаемой 
в м ассовы х количествах д л я  м остового строительства. Н аи бо ­
лее полож ительны е результаты  были получены при корректи­
ровке в 1973 г. по заданию  Госстроя С С С Р типовых проектов 
сборны х ж елезобетонны х предварительно напряж енны х про­
летны х строений серии 3.503-12 инв. №  384 применительно 
к новым габар и там  С Н и П  П -Д .5-72.

К ак  известно, в предварительно  напряж енны х пролетных 
строениях рабо чая  ненапрягаем ая ар м атура  сосредоточена 
в основном в верхних полках главны х балок, образую щ их при 
взаим ном  объединении плиту под проезж ей  частью , полосами 
безопасности и тротуарам и , а  в м остах на дорогах  I техниче­
ской категории  —  и под разделительны м и полосам и. П ри  кор­
ректировке проектов было сочтено возм ож ны м  из условия пре­
дельно допустимой трещ иностойкости (предельной величины 
раскры тия трещ ин) д а ть  вари ан т  арм ирования, заменяю щ ий 
ненапрягаем ую  арм атурную  сталь класса  A -II сталью  A -III. Это 
обеспечило сниж ение расхода  стали  класса A -II в среднем  на 
15% , а по отношению  к общ ему расходу  стали  —  на 10%.

Г о д о вая  эконом ия стали  при некотором удеш евлении стои­
мости пролетны х строений примерно составляет  1 тыс. т  толь­
ко по М интрансстрою , а с учетом работы  республиканских 
организаций —  не менее 3— 4 тыс. т.

В указанны х проектах  в связи  с диф ференцированны м  под­
ходом  к расстановке б алок  в отдельны х пролетных строениях 
у далось оптим ально располож ить балки в поперечном сечении. 
В р езультате  этого д л я  наиболее м ассовы х габаритов  Г-8 и

Г-10 в пролетных строениях длиной 12, 15 и 18 м уменьшено 
на одну общ ее количество балок. П ри этом  экономия стали 
составляет 10%, экономия объем а ж елезобетон а  — такж е  10% 
(рис. 1). В аж нейш ее место в проблем е сниж ения расхода ста­
ли заним ает экономия наиболее дефицитной напрягаем ой вы­
сокопрочной проволоки и стерж невой стали.

В проектах пролетных строений степень использования не­
сущ ей способности предварительно напряж ен ной  арматуры 
практически доведена до  м аксим ум а. З а д а ч а  экономии ука­
занной стали  сводится, таким  образом , к  частичной или пол­
ной ликвидации потерь, которы е получаю тся из-за осо­
бенностей той или иной технологии изготовления балок. Так, 
в частности, при стендовом изготовлении ж елезобетонны х 
предварительно напряж енны х балок  теряется  до  30%  дефи­
цитной высокопрочной проволочной арм атуры : пучки высоко­
прочной арм атуры  заготавливаю т длиной, превыш аю щ ей дли­
ну стенда, а  участки арм атуры , не участвую щ ей в работе 
конструкции, изолирую т от бетона различны м и способами. 
Этих потерь м ож но избеж ать , если применить пучки такой 
длины, которая  требуется по расчету конструкции, изготовив 
отдельны е проволоки с анкерными вы саж енны м и головками, 
а в местах обры ва пучки закончить анкерам и, в которые 
ввинчивать инвентарны е ш танги д ом кратов  системы Ц Н И И С . 
Ш танги и анкеры  заклю чаю тся в полиэтиленовы е рукава. 
П осле передачи усилия пучков на  бетон ш танги  вы винчиваю т­
ся, оставш иеся кан алы  инъецирую тся раствором . Реком ен да­
ции по технологии изготовления и н атяж ен и я  арм атурны х 
пучков из проволоки с вы саж енны м и головкам и разработаны  
Ц Н И И С  М интрансстроя в 1969 г. Д анны е предлож ен ия Сою з­
дорпроект р азр аб о тал  в Техническом проекте ж елезобетонны х 
пролетных строений длиной 15; 21 и 33 м для  автом обильно­
дорож ны х мостов (инв. №  14571-М) в 1972 г. (рис. 2).
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Р ис. 1. К о м п о н о в ка  п р о л е тн ы х  строен и й  с габ ари та м и  Г-8 и 
Г-10 для пролетов  12, 15 и 18 м: 

а — по д е й ств ую щ е м у  ти п о в о м у  п р о е к т у  п р о л е тн ы х  стр о е н и й ; 
б — по  с ко р р е к т и р о в а н н о м у  ти п о в о м у  п р о е к т у  п р о л е тн ы х

строен и й

Р ис. 2. С хем а н а тя ж е н и я  п у ч к о в  о п ти м а л ь н о й  д л и н ы :
/  — стенд; 2 — инвентарные штанги; 3 — полиэтиленовые трубки; 

4 — анкер для пучков с высаженными головками

Н овы м  источником экономии стали  д л я  составны х по дл и ­
не конструкций пролетных строений м ож ет слу ж и ть  комбини­
рованное армирование высокопрочной арм атурой. М аксим аль­
но нагруж енны й блок, заним аю щ ий середину пролета, частич­
но арм ируется короткой, в пределах  длины  блока прядевой 
арматурой, а  недостаю щ ая часть —  сквозны ми пучкам и из 
проволок или прядей. В этом  случае полезно не доводи ть все 
пучки до  опорного сечения балки, а вы водить их на плиту по 
эпюре моментов. Это позволит снизить расход  высокопрочной 
арм атуры  и улучш ит работу  сам ой конструкции.

Опыт проектирования подсказы вает, что д л я  пролетных 
строений м алой длины  экономнее применять семипроволочны е 

1 пряди, а д л я  больш их пролетов —  мощ ные пучки, составлен­
ные из прядей или проволок.

Ц елесообразно рассм отреть вопрос расчета ж елезобетонны х 
элем ентов с допущ ением раскры тия трещ ин до  0,03 см, не о ж и ­
дая  утверж дения проекта нового С Н иП  П -Д .7 . Э то откроет 
больш ие возм ож ности д л я  экономии стали  в ненапряж енны х 
ж елезобетонны х конструкциях с армированием  из стали  кл ас­
са  A-IV .

По предварительны м  подсчетам  переход на ар м атуру  из 
стали  класса A -IV  д аст  экономию  общ его р асхода  ненапряж ен­
ной арм атуры  на пролетные строения мостов и путепроводов 
до  40%  (по сравнению  с A -II).

Проектным и научно-исследовательским  институтам  необ­
ходимо объединить усилия в поисках наиболее оптим альны х 
решений конструкций с целью  экономии дефицитны х м атериа­
лов и сниж ения сметной стоимости строительства. Реальны е 
ш аги по этом у пути уж е сделаны . С ою здорпроект, Ц Н И И С  
и Гипродорнии в текущ ем  году приступили к проектны м  р а зр а ­
боткам  оптимальны х конструкций пролетных строений д л я  мос­
тов  и путепроводов с пролетам и до  63 м.
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Г идроизоляция 
на основе
полимерного бетона
Кандидаты техн. наук Г. С. РОЯК, В. В. Ф Р И Д М А Н , 
инж . А . Т. КОРОЛЕВА

В настоящ ее врем я гидроизоляцию  ж елезобетонны х про­
летных строений мостов изготавливаю т на основе битумных 
и битум но-резиновы х м атериалов, армированны х стеклотканью . 
Э та гидроизоляц ия терм опластична, не обл адает  собственной 
прочностью, необходимой д л я  сопротивления ударны м  и исти­
раю щ им воздействиям , и требует дополнительной защ иты  
(ее устраиваю т обычно из цементно-песчаного раствора, арм и­
рованного стальной  сеткой). И звестны е конструкции такой 
гидроизоляции представляю т собой слои гидроизола, чередую ­
щ иеся со стеклотканью . С клеивание слоев м еж ду  собой, с изо­
лируемой поверхностью  ж елезобетонной конструкции и с з а ­
щитным слоем  достигаю т пром азкой мастикой и зол1.

И сследования новых полим ерны х м атериалов были прове­
дены в Ц Н И И С е  с целью  упрощ ения конструкции гидроизо­
ляции, повы ш ения ее долговечности и придания ей терм ореак­
тивных свойств. Б ы ло  установлено, что полимерны е бетоны 
на  основе эпоксидны х и эпоксидно-кам енноугольны х ком пози­
ций о бладаю т достаточной д л я  гидроизоляции водонепроницае­
мостью и прочностью . В автом обильно-дорож ны х м остах по­
верх полимербетонной гидроизоляции после ее отверж дения 
мож но у к л ад ы вать  горячий асф альтобетон, т ак  к ак  в силу 
терм ореактивности  эпоксидной смолы  это  не приводит к  р а з ­
мягчению полим ербетона.

Бы ли испы таны  варианты  такой  гидроизоляции, различаю ­
щ иеся по конструкции и применяем ы м  м атериалам . Результаты  
этих испы таний приведены  в таблице.

Применяемые материалы

Эпоксидный полимербетон. 
20 мм

Эпоксидный полимербетон, 
6—8

Эпоксидный полимербетон, 
6—8 мм; эпоксидно-тио- 
коловый подслой, 1—2 
мм (Епред ®—Ю%)

Эпоксидный полимербетон, 
6—8 мм; впоксидно-ка- 
менноугольный подслой, 
1 2 мм (ецрецм 18—20%)

Эпоксидно-каменноуголь­
ный полимербетон, 6—8 
мм; эпоксидно-каменно- 
угольный подслой, 1—2 
мм

Свойства гидроизоляции

Трещ ино-
стойкость

Не перекрыва­
ет трещин 

в цем енто­
бетоне 
Т о  ж е

П ерекрывает 
трещины в 

цементобетоне 
шириной 
до 0,1 мм 

Т о  ж е, 
до 0,3  мм

0 ,3 —0,4  мм

М орозостой­
кость

100 циклов 
при —20°С, 

до 10 циклов 
при —40°С 
200 циклов 

при — 20°С 
10—12 циклов 

при —40°С

18—20 циклов 
при —40°С

Более 100 
циклов 

при —40°С

Теплостой­
кость

20—30 циклов 
при +50°С

60—70 циклов 
при +50°С  

60—70 циклов 
при +50°С

70—80 циклов 
+50°С

Более 100 
циклов 

при +50°С

П р и м е ч а н и е .  еПр ед — относительная деформация.

А нализ результатов  проведенны х испытаний показы вает, 
что трещ иностойкость полимербетонной гидроизоляции при 
действии растягиваю щ их напряж ений  и колебаниях  тем пе­
ратуры  во многом определяется конструкцией (количеством 
и соотнош ением толщ ин слоев) и свойствам и применяем ы х 
м атериалов.

О днослойная гидроизоляция не обл адает  способностью  
перекры вать трещ ины , образую щ иеся в цементном бетоне. П ри 
действии растягиваю щ их напряж ений ее трещ иностойкость 
повы ш ается с увеличением толщ ины  слоя. О днако изменения 
тем пературы  окруж аю щ ей среды  приводят к отслоению  поли­
мербетонной гидроизоляции больш ой толщ ины. Н аблю даем ы е 
при этом  разруш ения происходят по цементному бетону в сло­
ях, близких к поверхности контакта. В озникаю щ ие здесь каса-

1 В. С. А р т а м о н о в ,  А. И . И м и л ь. Гидроизоляция пролетных 
строений^ ж елезн одорож н ы х мостов. — «Транспортное строительство:*.

тельные напряж ения зависят  от соотнош ения толщ ин слоев 
цементного и полимерного бетонов V; и v2, разницы  в коэф ф и­
циентах тем пературного расш рирения Д а, гради ен та  тем пера­
туры  ДГ° и определяю тся по ф ормуле

(г£) (>
У2 ^2 

1*2

+
^2

ДяД Т°  к гс /см 3

1 — t*i/ \1 — f*2
где  p i, р 2 —  коэффициенты  П уассона цементного и полим ер­

ного бетонов соответственно;
E i, Е 2 —  м одули упругости цементного и полимерного 

бетонов соответственно.
П роведенны е расчеты показали , что эти н апряж ен ия дости­

гаю т достаточно высоких значений (6,25 кгс/см 2) и при много­
кратном  повторении цикла изменения тем пературы  среды  мо­
гу т  вы зы вать усталостны е разруш ения цементного бетона как  
более слабого м атериала  в зоне контакта. И зм ерения д еф орм а­
ций на поверхности полим ербетона показали , что по мере 
увеличения количества циклов испы таний на тем пературны е 
воздействия наблю дается накопление остаточны х деф орм аций, 
что связан о  так ж е  и с усадкой  полим ербетона и сви детель­
ствует о необратимы х сдвигах  в плоскости контакта. Н аиболь­
ш ие деф орм ации были получены в слоях  полим ербетона уве­
личенной толщ ины.

Т аким  образом , уменьш ение толщ ины  однослойной гидро­
изоляции из эпоксидного полим ербетона будет способствовать 
ее деф орм ативной устойчивости и трещ иностойкости при тем ­
пературны х воздействиях. Т акую  гидроизоляцию  м ож но при­
м енять в участках ж елезобетонны х конструкций, где отсутст­
вую т растягиваю щ ие н ап р яж ен и я  и нет опасности о б р азо ва­
ния трещ ин в изолируемом цементном бетоне.

Д л я  того чтобы полим ербетонная гидроизоляция перекры ­
вал а  трещ ины, образую щ иеся в ж елезобетоне в условиях 
напряж енного  состояния, она д о л ж н а  иметь толщ ину 6— 8 мм 
и располагаться  на эластичном подслое, обладаю щ ем  зн ачи­
тельно больш ей деформ ативностью  по сравнению  с полим ер­
бетоном.

Н аилучш ие результаты  были получены при применении 
в качестве подслоя эпоксидно-кам енноугольной эм али 
(епред =  18— 2 0 % ). Г идроизоляция, вы полненная на ее основе, 
перекры вает трещ ины, образую щ иеся в цементном бетоне 
и имею щие раскры тие до  0,3—0,4 мм.

Х арактерно, что повыш ение эластичности подслоя спо­
собствует трещ иностойкости такой  гидроизоляции и при м но­
гократны х изменениях тем пературы  окруж аю щ ей среды  
(см. табли цу). В ероятно, при этом  значительно уменьш аю тся 
напряж ен ия, вы званны е различием  в коэф ф ициентах тем пера­
турного расш ирения цементного и полимерного бетонов. При 
повторении циклов испы тания деф орм ирование полим ербетона 
носит обратимый характер.
- Таким  образом , гидроизоляция, вы полненная в виде тонких 
(6— 8 мм) слоев полим ербетона по эластичном у подслою  о ка­
зы вается  более надеж ной при возм ож ны х силовы х воздействи­
ях и в условиях м ногократно повторяю щ ихся изменений тем ­
пературы  окруж аю щ ей среды.

По разработанной  технологии полим ербетонная гидроизоля­
ция бы ла осущ ествлена на ж елезобетонны х пролетных строе­
ниях мостов. Опытные работы , проведенны е на Д м итровском  
заво д е  мостовы х ж елезобетонны х конструкций, показали , что 
при этом  по сравнению  с сущ ествую щ ей технологией м ож ет 
бы ть значительно сниж ена трудоем кость производства работ, 
упрощ ается технология ом оноличивания водосливны х горло­
вин, становится более доступной м еханизация.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Скоростное нивелирование 
при изысканиях 
и строительстве дорог
Инж. С. Ф . М О ВЧАН

В последние годы  каф ед р а  инженерной геодезии М осков­
ского инж енерно-строительного института при участии автора 
данной статьи  исследует возм ож ности применения в строи­
тельстве нового в наш ей стране вида нивелирования — гидро­
механического, назы ваем ого  так ж е  гидроманометрическим [1]. 
Гидром еханическое нивелирование бл аго д ар я  значительном у 
ди ап азо н у  изм еряем ы х превыш ений (от —5 до  + 7  м и д аж е  
больш е в зависим ости от используемы х м ан овакуум м етров), 
бы строте измерений и минимуму необходимых вычислений 
явл яется  скоростны м  и по производительности труда  зн ачи­
тельно превосходит больш инство других вядов нивелирования. 
При гидром еханическом  нивелировании превыш ение находят 
как  функцию  избы точного давлени я  или вакуум а, создаваем ого  
столбом  ж идкости  в гидростатической системе нивелира [2].

В настоящ ее врем я известны  две  принципиальны е схемы 
гидром еханических нивелиров: м ан о м етр — ком пенсатор (тип 
М К ) и м аном етр —  манометр (тип М М ). К онструкция прибора 
типа М М  из д вух  м аном етров или каких-нибудь других инди­
каторов  д авлен и я  [3 ], соединенны х ш лангом , довольно слож на 
и им еет р я д  недостатков, и з-за  которы х приборы этого типа 
на геодезических рабо тах  в строительстве пока не применяю т.

* Гидром еханический нивелир типа м аном етр —  компенсатор 
(см. рисунок) сто л ь  прост, что м ож ет бы ть собран  в условиях 
почти лю бой строительной организации.

Гидромеханический нивелир типа манометр-компенсатор:
/  — установочны й ш ты рь; 2 — м ановакуум м етр; 3 — ш кала  ма- 
новакуум м етра и стрелка; 4 — аррети р; 5 — ш тиф т д л я  ф и кса­
ции вы соты установочного ш ты ря; 6 — ш ланг; 7 — метровы е мет­
ки; 8 — ком пенсатор; 9 — воздуш ны й к лап ан ; 10 — контрольная 

черта  уровня ж идкости

Г идром еханическое нивелирование прибором типа М К  м о­
гут вы полнять д в а  человека без всякой топограф о-геодези- 
ческой подготовки. О дин из них рабо тает  с м аном етром  (мано- 
вакуум м етром ), берет отсчеты по его ш кале  и записы вает 
результаты  измерений, а другой переносит компенсатор. Если * 
коэфф ициент гидром еханического нивелира приведен к едини­
це, а место нуля — к нулю [1 ], то измеряем ы е превыш ения 
определяю тся непосредственно по ш кале  м аном етра без вся­
ких вычислений.

Значение коэфф ициента нивелира устанавливаю т при э т а ­
лонировании прибора путем многократны х измерений превы ­
ш ений, уж е  определенны х геометрическим нивелированием. 
У становленное при эталонировании значение коэфф ициента 
соответствует какой-то средней д л я  этих измерений тем пера­
туре ж идкости , ш ланга, м аном етра, среднем у атмосферному 
давлению  и ускорению  силы тяж ести  в точках эталонирования

прибора. Н ивелирование ж е  трассы  сооруж ения обычно про­
водят  при других внешних условиях, отличных от имевших 
место при эталонировании прибора. В этом  случае в измерен­
ные значения превыш ений следовало  бы вводить поправки за 
изменения барометрического давлени я, ускорения силы тя­
ж ести , а т ак ж е  объем ного веса ж идкости и ее уровня в ком­
пенсаторе в зависим ости от тем пературы , что крайне сложно. 
П оэтом у гидромеханическое нивелирование целесообразнее 
вы полнять без учета поправок за  изменения внешней среды, 
рассчиты вая те допустимы е отклонения условий от «эталон­
ных», влиянием которы х м ож но пренебречь [4].

Т ак ая  м етодика гидром еханического нивелирования без 
учета поправок за  изменения условий внешней среды  уж е  при­
м енялась при скоростной съем ке рельеф а строительного объек­
та  линейного типа. В качестве индикатора давл ен и я  использо­
вался  м ановакуум м етр класса точности 1,0 типа М ТИ  мо­
дели 1218 с пределам и измерений от + 1  до  — 1 кгс/см 2 (изго­
товитель —  московский за в о д  «М аном етр»), В условиях пере­
падов тем пературы  воздуха  от + 2 3  до  + 8 °С  и атмосферного 
давлени я от 747 до 755 мм рт. ст. значения превыш ений до  3 м 
определялись со средней квадратической ош ибкой тн =  
=  ± 2 — ± 2 ,5  см  [4]. В основном у казан н ая  погреш ность была 
обусловлена сравнительно невысокой точностью  измерения 
давлени я м ановакуум м етром  класса 1,0 и довольно значи­
тельной погреш ностью  + 1  см отсчетов по его ш кале. В связи 
с этим  бы ла предпринята попы тка повы сить точность гидро­
механического нивелирования за  счет применения более точ­
ных м анометров.

Осенью 1970 г. на полигоне М И С И  имени В. В. К уйбыш ева 
в М ы тищ ах бы ла вы полнена опы тная работа , в которой гидро­
механический нивелир типа М К  был применен д л я  нивелиро­
вания трассы  автом обильной дороги. В качестве индикатооа 
давлени я использовался образцовы й манометр класса  точ­
ности 0,4 (тип М О, м одель 1215) с диапазоном  измерений от 0 
до + 1  кгс/см 2. П осле пересадки стрелки на середину ш калы  
маном етр изм ерял к ак  полож ительны е давлени я , т ак  и в а ­
куум, что позволило в одну уклад ку  ш ланга изм ерять превы ­
ш ения от — 4 до  + 4  м.

Систему прибора зал и вал и  30-процентным водны м р аство ­
ром хлористого кальция (АН ТА ) с объем ны м  весом 1,2 г/см 3. 
Ю стировкой м аном етра коэфф ициент прибора был приведен 
к единице. П осле оцифровки ш калы  прибора в м етрах  соот­
ветственно значениям  измеряем ы х превыш ений цена деления 
составила 5 см, что дал о  возм ож ность получать отсчеты с по­
греш ностями ± 5  мм. Т аким  образом , среднее арифметическое 
из двух  отсчетов, фиксирую щ ее величину изм еряем ого д а в л е ­
ния, получалось с погреш ностями п орядка  ± 3 ,5  мм.

При нивелировании трассы  сооруж ения длиной 5,6 км, вы ­
полненном одновременно с помощ ью  гидром еханического ни­
велира и нивелира Н В -1, гидромеханическим нивелиром было 
измерено по способу «маном етр впереди» 147 превыш ений 
в ди апазон е от — 3,8 до + 1 ,6  м. П ри этом  50-метровый ш ланг 
прибора использовался и д л я  разбивки  пи кетаж а.

К оэф фициент прибора был установлен при тем пературе 
окруж аю щ его воздуха + 1 5 °С  и, хотя во врем я нивелирования 
трассы  тем пература опускалась до  + 3 °С , никаких поправок, 
учиты ваю щ их изменения условий внешней среды , в результаты  
измерений не вводили. П ри оценке точности гидром еханическо­
го нивелирования значения превыш ений h r, полученные из 
геометрического нивелирования с помощ ью  нивелира НВ-1, 
приним ались за  истинные. В табл. 1 приведены  истинные ош иб­
ки Д гидромеханического нивелирования, вычисленные к ак  р а з ­
ности h— /гг = Д .

С редняя квадратическая  ош ибка отдельного измерения 
превыш ения h  составила т н =  ±  5 ,5  мм. П ри этом , к ак  п о ка­
за л а  проведенная оценка точности, полож ительны е значения 
превыш ений, измеряем ы е при работе м аном етра на вакуум , 
определялись с такой ж е точностью, к ак  и отрицательны е, 
измерения которы х проводились при работе м аном етра на 
избыточное давление.

Ход гидромеханического нивелирования, пролож енны й по 
трассе изыскиваемой дороги, опирался на сеть реперов геом ет­
рического нивелирования II I  класса. Это позволило расчленить 
его на 13 отдельны х ходов м еж ду  реперами и оценить точ­
ность измерений по невязкам  в ходах  (табл. 2 ). С редняя к в ад ­
ратическая ош ибка отдельного измерения превыш ения h, вы ­
численная по невязкам  в ходах, составила т А = ± 7 , 3  м м . С ле­
довательно, используя в гидромеханическом нивелире со ш лан­
гом длиной 50 м образцовы й м аном етр класса точности 0,4,
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Т а б л и ц а  1

Абсолютные 
величины 

истинных оши­
бок, им

Количество ошибок

общее
в том числе со знаками

+ _
0 9 9
1 20 10 10
2 33 15 18
3 16 11 5
4 21 13 8
Б И 6 5
6 9 4 5
7 5 2 3
8 8 2 6
9 2 1 1

10 4 2 2
11 4 1 3
12 2 1 1
13 — _
14 2 1 1- — _ _
26 1 1 —
3 147 70 9 68

на 1 км нивелирного хода м ож но о ж и д ать  средню ю  к в ад р ати ­
ческую ош ибку п о р яд ка  ± 3 0  мм, что соответствует тр ебо ва­
ниям технического нивелирования при дорож ны х изысканиях.

Расчеты  и проведенны й хроном етраж  показали , что при 
гидромеханическом нивелировании бри гада  из д вух  человек 
проклады вает нивелирны й ход  на 30%  быстрее, чем при гео­
метрическом. П ри использовании ж е  50-метрового ш ланга 
прибора д л я  разбивки  п и кетаж а  производительность труда  
м ож ет бы ть повы ш ена ещ е больше.

Н а  основе излож енного  гидром еханическое нивелирование 
мож но считать эф ф ективны м  при геодезических изы сканиях 
трасс линейных сооруж ений (дорог, трубопроводов, линий

Т а б л и ц а  2

№ хода
Количество укладок 

шланга Невязка в ходе, мм

1 13 +17
2 7 +  6
3 6 +  13
4 6 +  7
Б 5 -  7
6 20 -4 5
7 6 +  12
8 26 +  70 ■
9 5 -1 3

10 12 -1 0
11 6 +30
12 21 -4 7
13 14 +  9

3 147 +42

электропередач и т. п .), при текущ ем  геодезическом контроле 
по высоте в процессе сооруж ения зем ляного полотна, а  такж е  
при съем ке рельеф а строительны х площ адок  в условиях силь­
но пересеченной и закры той местности.

У Д К  625.725:528.546

Л и т е р а т у р а
1. М о в ч а н  С. Ф„ С о к о л ь с к и й  Я. А. Геодезические работы 

при монтаже строительных конструкций. М., «Высшая ш кола», 1973.
2. М е л ь н и к о в  А. Я. Гидростатический нивелир типа ГСН. Бюл. 

научно-технической информации Гос. геол. ком. СССР, № 2 (55). М., 
«Недра», 1965.

3. Гидростатический нивелир. Авторское свидетельство № 303506. Бюл­
летень изобретений, 1971, № 16. Авт.: Д . В. Лисицкий, А. Г. Прихода, 
Р. Э. Миникес, Е. И. Финкельштейн, А. Г. Клабуков.

4. В е л и ч к о В. А., М о в ч а н  С.  Ф. ,  В е л и ч к о  А. В., Р о ­
е в  Ю. Д. Гидроманометрический нивелир. — «Геодезия и картогра­
фия», 1971, № 5.

За круглым столом

Как рассчитать 
размыв 
под мостом?

В опрос этот  слож ны й и реш ить его 
ср азу  трудно, но необходим о. В 1973 г. 
нам и бы ли р азосланы  восьми авто ­
рам  оди наковы е условия д л я  расчета 
отверстия м оста и определения разм ы ва 
на переходе через р. Хопер (приток 
р. Д о н ) по м атери алам  кан д . техн. наук 
Б . Ф. П еревозникова, лю безно предо­
ставивш его  их д л я  этой  цели. Н а  пере­
х оде ш ирина р азл и в а  —  3100 м, а  рус­
л а , пропускаю щ его 27%  расхода , —

138 м. Б ы ло зад ан о  отверстие м оста в 
400 м в  свету. Н уж но  было определить 
общ ий разм ы в в русле и пойменной ча­
сти. Б ы л дан  гидрограф  и проф иль пе­
рехода (см. рисунок). В пределах  о т ­
верстия д елается  срезка-планировка на 
средню ю  глубину 0,50 м.

Ш есть из восьми авторов согласились 
д а ть  расчеты  и результаты . Времени на 
расчеты  было около полгода. Р езу л ьта ­
ты  представленны х шести расчетов при­
ведены  в таблице.

А нализ показал, что разница в расче­
те разм ы ва достигает 4— 5 м. И з шести 
авторов четыре учли уш ирение русла, 
поскольку после снятия в пойменной ч а ­
сти дерна и корневой системы в русле 
вполне могло произойти уш ирение. В 
м етодах расчета пятом  и ш естом не пре­
дусм атривается  такой возм ож ности, по­
этом у они пока долж ны  исклю чаться из 
рассм отрения, как  даю щ ие излиш нее з а ­
глубление опор.

Основные результаты по расчету

1 Ед
ин

иц
ы

 
: и

зм
ер

ен
ия

Бы
то

вы
е

со
ст

оя
ни

я

1 2

•

3* 4 5 6*

Ширина р у с л а ................................................
Коэффициент размыва в р у с л е ...............
То ж е, в пойменной части..........................

м
•
•

138
1,0
1,0

220
2,00
2,00

268
1,54
2,23

230
1,84

250
1,67
2,82

138
1.91
1.91

138
1.71
1.71

Отметка размывов
Русло. Средняя г л у б и н а ..............................

,  .Максимальная глубина.......................
В пойменной ч а с т и .........................................

- 61,20
59,50

52,40
49,00
62,50

56,45
53,85
61,05

53,80
50,65

55,65
52,90
58,70

53,50
50,00
62,35

54,95
52,00
63,16

Средние конечные скорости
В русле...............................................................
В пойменной части.........................................

м/сек
•

1,53
0,80

1,49
0,79

1,62
0,90

1,84 — 1,84
1,32

1,81

П р и м е ч а н и е .  Звездочкой помечены расчеты, сделанные на ЭВМ.

Р асчеты  ш е сти  а второ в  об щ его  р а з ­
м ы ва  под м остом  через р . Х опер

М ы надеем ся, что при откры том  за се ­
дании авторов м ож но будет д ать  совм е­
стное реш ение расчета при уш ирении 
русла. Если кто-нибудь ещ е захочет 
принять участие в рассм отрении пробле­
мы, мы с удовольствием  вы ш лем н у ж ­
ные м атериалы  (С ою здорнии, Б ал аш и ­
ха, 6, М осковская о бл .). Ф ам илии новых 
авторов будут закодированы  т ак  же, 
к ак  и ф ам илии упом януты х авторов. 
П риним аться будут методы, по которым 
возм ож но рассчитать уш ирение русла 
заран ее.

Д -р  техн. н а у к  проф. Е. В . Б олд аков
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Н аука—производству
В. В. М И ХАЙ ЛО В , Н. В. ГОРЕЛЫШЕВ

З а  последние д в а  года  протяж енность автом обильны х д о ­
рог с тверды м  покры тием в наш ей стране увеличилась на 
33 тыс. км. В строительстве новых, а так ж е  в реконструкции 
стары х дорог в значительной мере использую тся достиж ения 
науки и техники, которы е не только  повы ш аю т технический 
уровень строительства, но и ускоряю т вообщ е развитие техни­
ческого прогресса в данной отрасли народного хозяйства.

Н аучно-технические достиж ения в области дорож ного 
строительства являю тся результатом  совместной работы  мно­
гих научно-исследовательских, проектных коллективов и строи­
тельных организаций. Н аибольш ий объем  научных исследова­
ний проводится в С ою здорнии и его ф или алах , М А Д И , Х А ДИ . 
Больш ой в к л ад  в дорож ную  науку  делаю т другие авто до р о ж ­
ные вузы  С ибА Д И , К А Д И  и дорож ны е ф акультеты  политех­
нических и инж енерно-строительны х институтов, Госдорнии, 
Б елдорнии и с ам а я  м олодая научно-исследовательская органи­
зац и я  Гипродорнии Р С Ф С Р .

Б о л ьш ая  часть законченны х р абот  научно-исследователп- 
ских организаций внедряется проектными и строительны ми 
организациям и, со  значительны м  техническим и экономическим 
эф ф ектом , м инистерствам и строительства и эксплуатации д о ­
рог республик и М интрансстроем .

Р азв и ти е  технического процесса в дорож ном  хозяйстве стр а ­
ны х ар актер и зу ется  следую щ им и направлениям и:

созданием  генеральной схемы  автом обильны х дорог С С С Р 
с определением  очередности строительства и реконструкции 
дорог;

соверш енствованием  и обоснованием  технических норм ати­
вов н а  проектирование дорог с учетом  роста интенсивности 
дви ж ен и я  и требований , которы е п редъ являю т современный 
автом обиль в отнош ении безопасности движ ения  и обеспече­
ния вы соких транспортно-эксплуатационны х показателей  его 
работы  (увеличение ш ирины полосы  движ ения, улучш ение 
видимости в плане, радиусов вертикальны х и горизонтальны х 
кривы х, л ан дш аф тн о е  проектирование, создание р азделитель­
ных и скоростны х полос движ ения , укрепление обочин и д р .);

повы ш ением требований  к  прочности и устойчивости зем л я­
ного полотна, сооруж аем ого  в различны х климатических усло­
виях  (применение в верхнем слое несвязанны х грунтов, 
устройство тепло-, м орозо-, водонепроницаем ы х прослоек, 
обеспечение устойчивости откосов и улучш ение обтекаемости 
проф иля насы пей, вы ем ок и д р . ) ;

соверш енствованием  теории расчета и м етодов конструиро­
ван ия ж естких  и неж естких дорож ны х покрытий на различны х 
основаниях с ш ироким  использованием  местных м атериалов 
(основания из укрепленны х кам енны х м атериалов и грунтов, 
повы ш ение трещ иностойкости оснований и покрытий, основа­
ния с м алоактивны м и вяж ущ им и, м алош овны е бетонные по­
кры тия, асф альтобетонны е покры тия на цементобетонных 
основаниях, толстослойны е основания из битумоминеральны х 
м атериалов  и д р .);

повыш ением требований к поверхности дорож ны х покрытий 
(ровность, чистота, ш ероховатость, осветление);

повы ш ением требований к  обустройству автом обильны х д о ­
рог (новы е эф ф ективны е типы ограж дений , разм етка  проез­
ж ей  части дорог, знаки д л я  дневного и ночного пользования 
и т. д .) ;

созданием  новых и улучш ением качества сущ ествую щ их 
м атериалов , применяемы х в дорож ном  строительстве с исполь­
зованием  последних достиж ений химии и физики;

соверш енствованием  технологии производства работ по 
добы че, переработке м инеральны х м атериалов, приготовление 
битум ом инеральны х и цементобетонных смесей, а  т ак ж е  по 
строительству  дорож ны х о деж д  с их применением;

еоздаййем и широким внедрением высокопроизводительных 
эф ф ективны х дорож ны х маш ин и оборудования с автомати­
ческим управлением  и контролем качества работ;

повыш ением уровня экономической работы  и широкое 
внедрение автом атизации управления строительством  с исполь­
зованием  ЭВМ .

Руководствуясь этими основными направлениям и, научные 
организации р азраб отали  и внедрили р яд  важ ны х предлож е­
ний, которы е успеш но прош ли производственную  проверку 
и ш ироко использую тся проектировщ икам и и строителям и.

П римером успеш ного содруж ества  науки с производством 
м огут служ ить некоторы е работы  Сою здорнии и его филиалов, 
внедрявш иеся в 1973 г.

Т ак, Сою здорнии р азр аб о тал  и и здал  «М етодические реко­
мендации по подготовке расчетны х м атериалов д л я  перевода 
дорож но-строительны х организаций на новую  систему плани­
рования и экономического стим улирования», «Реком ендации 
по форм ированию  экономического стим улирования и органи­
зации платы  за  производственны е фонды». П ом ощ ь в переводе 
на новую систему 13 трестов и управлений Г лавдорстроя при­
несла экономический эф ф ект более 1 млн. руб.

Сою здорнии совместно с Омским филиалом , Белдорнии, 
Гипротю меннефтегазом , Т ю м И С И  выпустил р я д  руководящ их 
докум ентов: «М етодические реком ендации по использованию  
торф а в нижней части насыпи зем ляного  полотна при строи­
тельстве автом обильны х дорог на болотах»; «П редлож ения 
по рациональны м  конструкциям дорож ны х о деж д  в нефтяны х 
районах П риобья Тюменской области» и др . В недрение этих 
работ при сооруж ении зем ляного полотна на болотах  в нефте­
газоносны х районах позволило сэконом ить более 20 млн. руб.

П рименение «Временных технических указаний  по проекти­
рованию  и строительству дорог на пром орож енны х основа­
ниях в заболоченны х районах  З ападной  Сибири», р азр аб о тан ­
ных Омским филиалом  С ою здорнии, при строительстве авто ­
мобильных дорог д ал о  экономию  1,39 млн. руб.

От внедрения «Реком ендаций по созданию  ш ероховатой 
поверхности дорож ны х покрытий методом поверхностной о б р а ­
ботки м еханизированны м  способом из черного щ ебня» и «У ка­
заний по строительству ш ероховаты х поверхностны х обработок 
на усоверш енствованны х дорож ны х покры тиях с применением 
битумных эмульсий», разработанны х  К азахским  филиалом  
С ою здорнии, получен экономический эф ф ект  в 1,4 млн. руб.

Устойчивый экономический эф ф ект обеспечивается приме­
нением укрепленных грунтов в дорож ном  и аэродром ном  
строительстве. В результате  дальнейш их исследований в об­
ласти укрепления грунтов С ою здорнии з а  последние годы 
разр аб о тан  и издан  р яд  докум ентов, в том  числе: «Технические 
указан и я  по комплексным м етодам  укрепления грунтов цемен­
том с применением д об авок  химических вещ еств при устройст­
ве дорож ны х и аэродром ны х оснований и покры тий»; «М етоди­
ческие рекомендации по устройству оснований и покрытий 
автом обильны х дорог из грунтов, укрепленных зольно-битум ­
ными и полимерно-битумны ми вяж ущ им и»; «П редлож ен ия но 
укреплению  грунтов с размельчением их с  помощ ью  хими­
ческих добавок»; «М етодические реком ендации по устройству 
дорож ны х оснований из грунтов, укрепленных ш лако-си ли кзт- 
ными вяж ущ им и»; «М етодические реком ендации по примене­
нию укрепленных грунтов в основаниях и покры тиях д о р о ж ­
ных одеж д» и др.

В 1973 г. только Г лавдорстроем  бы ло построено около 
300 км дорог с применением различны х грунтов, укрепленны х 
цементом и другими вяж ущ им и вещ ествам и, гранули рованны ­
ми доменными ш лакам и , золам и-уноса и т. д. П рименение 
укрепленных грунтов в тресте Д ондорстрой  позволило полу­
чить экономию  в сумм е 167 тыс. руб. и обеспечить сокращ ение 
перевозок каменны х м атериалов по ж елезной  и автом обильной 
дорогам  в объем е 87 тыс. м3. Устройство оснований из грунтов, 
укрепленных золам и-уноса, применяемы ми в качестве сам о сто я­
тельного вяж ущ его  в тресте С евзапдорстрой  позволило, напри­
мер, при строительстве 5 км дорог получить экономический 
эф ф ект в разм ере 32 тыс. руб.

Значительны й экономический эф ф ект обеспечиваю т в д о ­
рож ном  и аэродром ном  строительстве так ж е  и комплексные 
методы  укрепления грунтов. Т ак, устройство оснований из гу­
м усовы х глинистых грунтов, укрепленных цементом с д о б ав ­
ками извести или хлористого кальция под сборны е ж ел езо ­
бетонные плиты на одном из аэродром ов позволило получить 
экономический эф ф ект в разм ере 250—260 тыс. руб. Устройство 
оснований из песчано-гравийной смеси, укрепленной 10— 15% 
гранулированного доменного ш лака  с добавкой  1— 3% цемен-
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та на строительстве дороги М осква—Р и га  д а ет  экономию 
от 2 д о  5 тыс. руб. на километр.

В недрение в производство разработанны х С ою здорнии реко­
мендаций по устройству реш етчаты х конструкций для  укреп- 

** ления конусов и откосов зем ляного  полотна автом обильны х
дорог только по Г лавдорстрою  дал о  экономию  за  1970— 
1973 гг. — 150 тыс. руб.

Применение «М етодических реком ендаций по уходу за  све- 
ж еулож енны м  бетоном дорож ны х и аэродром ны х покрытий 
в зависимости от тем пературны х условий твердения» и «Техни­
ческих указаний по технологии ухода за  свеж еулож енны м  
бетоном с применением пленкообразую щ их м атериалов» д ало  
экономию 225 тыс. руб.

Значительны й экономический эф ф ект получаю т мосто- 
* строители, внедряя  соответствую щ ие разработки  С ою здорнии,

среди которы х: «П редлож ен ия по соверш енствованию  техноло­
гии устройства клеевы х сты ков сварны х ж елезобетонны х кон- 

’ струкций пролетны х строений и опор мостов при отрицатель­
ных тем пературах»; «Технические указан и я  по проектирова­
нию, изготовлению  и м о н таж у  составны х по длине мостовых 
ж елезобетонны х конструкций»; «Технические у казан ия по при­
менению в м остах опорных частей из полимерны х м атериалов»; 
«М етодические реком ендации по применению  полимерны х м а­
териалов д л я  строительства мостов м етодом  продольной 
надвиж ки» и «П редлож ен ия по применению мощ ных ар м ату р ­
ных пучков из прядей с конусными анкерами».

С клеивание составны х по длине мостовы х ж елезобетонны х 
конструкций и применение д л я  этого разработанны х С ою здор­
нии составов  клея (для  полож ительны х и отрицательны х тем ­
ператур) на 10— 15% сн и ж ает  трудоем кость строительно-м он­
таж ны х работ, повы ш ает темпы сборки и сниж ает  стоимость 
строительства на 23,5 руб. на каж ды й  кубометр сборных кон­
струкций. Э коном ия от применения клееных сты ков на ряде 
построенных мостов составила по М интрансстрою  в прош лом 
году 278 тыс. руб.

Сущ ественны й экономический эф ф ект получен от примене­
ния мощ ных арм атурны х пучков из прядей с конусными анке­
рами взам ен проволочной арм атуры  (200 тыс. руб.) и опорных 
частей из полим ерны х м атериалов  (резина, ф торопласт) д л я  
пролетны х строений мостов малой, средней и больш ой длины 

) (873 тыс. руб. по  стройкам  М интрансстроя и 630 тыс. руб.
1 в М инистерстве строительства и эксплуатации  автомобильны х

дорог Р С Ф С Р ).
Р я д  новых р абот  Сою здорнии, недавно законченных и 

поэтом у ещ е недостаточно внедренны х, получает одобрение 
строителей и позволяет  рассчиты вать в ближ айш ем  будущ ем 

I на ш ирокое их применение. К  их числу относятся: применение
полим ернобитум ного вяж ущ его  на основе Д С Т , строительство 
покрытий и оснований из песчаного и карбонатного бетона, 
повы ш ение фрикционной способности асф альтобетонны х по­
крытий, п н евм оударная  обработка  гравия и др.

Т рудноучиты ваем ы й, но больш ой технико-экономический 
эф ф ект получается в р езультате  непрерывного соверш енствова­
ния норм ативно-технических докум ентов, в создании которы х 
непосредственно или на стадии  обсуж дения и корректирования 
участвую т практически все дорож ны е исследовательские, учеб­
ные, проектные и строительны е организации. Т ак, за  последние 
д в а  го да  утверж ден ы  и выш ли в свет  С Н и П  П -Д .5-72 «Нормы 
проектирования», И нструкция по строительству дорож ны х 
асф альтобетонны х покрытий В С Н  93— 73, П равила  конструиро­
вания дорож ны х о д еж д  неж есткого типа (В С Н ), р а зр аб о тан ­
ные совм естно С ою здорнии и М А Д И . Р я д  докум ентов и стан­
д ар то в  перерабаты вается  и готовится к изданию .

П еред  исследовательским и организациям и непрерывно воз­
никаю т и новы е проблем ы , требую щ ие незам едлительного ре­
ш ения. Н епреры вно расту щ ая  деф ицитность битума делает  
особенно актуальны м и не только способы его экономии, но 
и изы скание, переработку и применение в дорож ном  строи­
тельстве природны х вяж ущ их  и отходов промыш ленности, 
обладаю щ их вяж ущ им и  свойствами. У ж е сейчас использую тся 
тяж ел ы е  нефти, отвальны е и гранулированны е доменны е ш л а­
ки, цем ентная пыль. В едутся активны е поиски способов при­
менения зол-уноса, молоты х ф осфорны х ш лаков, киров и д р у ­
гих битум инозны х пород.

С ледует подчеркнуть, что в области экономии битум а еще 
недостаточно использую тся такие  способы как  эм ульгирование 
битум а, применение эм ульсий в качестве сам остоятельного в я ­
ж ущ его  и в сочетании с цементом. Н е в полной мере исполь­
зуется  такой  простой и эф ф ективны й способ, как  применение 
(там , где это  возм ож но) многощ ебенистых смесей с возм ож но 
м алы м  содерж анием  м инерального порош ка.

Ограниченные возможности применения известняков; осо» 
бенно малопрочных, объясняю тся не только их недостаточной 
прочностью, но и тем, что они впиты ваю т битум или его легкие 
ф ракции тем больш е, чем мягче и пористее известняк. Тем 
не менее половину применяемого в смесях щ ебня производят, 
как  правило, из известняковы х пород, поэтому проблем а уве­
личения прочности, износостойкости, морозостойкости такого 
щ ебня актуальна  и привлекает к  себе внимание многих иссле­
дователей .

К ром е м алопрочны х горны х пород, следует обрати ть вни­
мание и на соверш енствование переработки и применения пес­
чано-гравийны х смесей. И спользование их в естественном виде 
возм ож но только в дорогах  низких категорий, а  укрепление 
требует больш ого количества цемента.

Разгр о х о тка  песчано-гравийны х смесей, дробление крупных 
зерен, объединение в различны х пропорциях дробленой и не­
дробленой частей м ож ет способствовать использованию  этого 
ш ирокораспространенного м атериала  д а ж е  в конструкциях д о ­
рог I— II категорий при условии укрепления его местными 
вяж ущ им и м атериалам и. Н еменьш ее значение имеет пром ы в­
ка  природного песка и вы пуск дробленого песка из прочных 
изверж енны х пород.

Сниж ение эксплуатационны х за тр а т  в дорож ны х хозяйствах  
в наибольш ей степени зависит от прочности и работоспособ­
ности дорож ны х одеж д. О собое значение в данном  случае 
приобретает правильное конструирование дорож ны х одеж д, 
при котором необходимо учиты вать не только ф актор  проч­
ности, но так ж е  и правильное взаим одействие соседствую щ их 
слоев, их водно-тепловой реж им , теплофизические свойства.

Если учесть м ногообразие климатических условий на терри­
тории С оветского С ою за, то становится очевидной чрезвы чай­
но в аж н ая  за д а ч а  районирования м атериалов и конструкций.

Н а д  разреш ением  этих и р я д а  других проблем , обеспечи­
ваю щ их дальнейш ее развитие технического прогресса в об­
ласти  дорож ного хозяйства, работаю т исследовательские, 
проектные и строительны е дорож ны е организации страны .

У Д К  625.7.65.012.12.004.14

Прочность 
дорожных одежд 
со слоями из 
золо-шлаковых смесей
Кандидаты техн. наук В. П. ВО ЛО ДЬКО ,
Б. С. РАДОВСКИЙ, инж . Е. Я. Щ ЕРБАКО ВА

В Госдорнии М индорстроя У С С Р были проведены  испы та­
ния дорож ны х о деж д с основаниям и из укрепленны х и не­
укрепленных золо-ш лаковы х смесей, построенных в 1971— 
1972 гг. на дорогах  Киевской, В орош иловградской , Д н епропет­
ровской и Х арьковской областей , а т ак ж е  на кольцевой д о ­
рож ке испы тательного стенда. Золо-ш лаковы е смеси имели 
м аксим альную  крупность частиц гранулированного топливного 
ш лака  25 мм и содерж али  кам енноугольную  золу-уноса не бо­
лее 30% .

П о зерновом у составу  применяем ы е отходы  почти все 
уклады вались в пределы  кривы х плотны х смесей, а  их насы п­
ной объемный вес колебался  от 1,25 до 1,65 т /м 3 при коэф ф и­
циенте уплотнения 1,3— 1,5.

Смеси укрепляли 3—5%  извести или 4— 6%  цемента. Н е ­
укрепленные золо-ш лаковы е смеси использовали к ак  в чистом 
виде, т ак  и в сочетании со  щебнем.

Т ехнология производства работ при устройстве слоев  осно­
ваний из неукрепленных золо-ш лаковы х смесей не отличалась 
от технологии устройства аналогичны х слоев  из м елкозер­
нистых каменны х м атериалов. П еред уплотнением смесь д о ­
водили до  оптимальной влаж ности  —  5— 7% .

Д л я  повыш ения плотности и устойчивости щ ебеночного 
основания золо-ш лаковую  смесь в количестве 25%  распреде­
ляли  по слою  ещ е не уплотненного щ ебня разм ером  40— 70 мм.

Н а ряде  дорог были построены так ж е  участки оснований 
из неукрепленных золо-ш лаковы х смесей с добавкой  50% 
щ ебня разм ером  20—40 мм. С троительство оснований на этих
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участках осуществлялось путем перемешивания составляющих 
автогрейдером , распределения полученной смеси и последую ­
щ его ее  уплотнения.

П роцесс устройства оснований из отвальны х золо-ш лако- 
вы х смесей, укрепленных цементом, аналогичен технологии 
строительства таких  ж е  слоев  из цементогрунтовы х м атери а­
лов.

О снования из золо-ш лаковы х смесей, укрепленных известью , 
устраивали  следую щ им  образом . С веж еобож ж енную  комовую  
известь распределяли  по коры тообразной к ан авке  призм ати­
ческого вали ка  из золо-ш лаковой  смеси, известь увл аж н ял и  из 
поливо-моечной маш ины, закр ы вал и  ее смесью  д л я  окончания 
гаш ения. З атем  золо-ш лаковую  смесь у вл аж н ял и  раствором  
хлористого кальция, перем еш ивали ее с известью , распределяли 
по основанию  и уплотняли. Р а с х о д  хлористого кальция в р ас ­
чете на сухое вещ ество со ставл ял  0,5%  от веса. О птим альная 
влаж н ость  смесей бы ла 8— 12%.

С целью  создания благоприятны х условий д л я  твердения, 
защ и ты  от воздействия погодно-клим атических ф акторов и про­
езж аю щ его  автом обильного транспорта  по основаниям  из зо л о ­
ш лаковы х смесей , укрепленны х известью  или цементом, целе­
сообразно  с р азу  ж е  после уплотнения улож и ть асф альтобетон­
ное или битум ом инеральное покрытие. Если это  по каким-либо 
причинам сд ел ать  невозм ож но, на укрепленный м атериал  сле­
ду ет  нанести битумную  эм ульсию  или другой пленкообразую ­
щ ий м атериал .

Н а  д вух  опытных секциях бы ло улож ено так ж е  покрытие 
из битум ом инеральны х смесей. В состав одной из них входила 
зо л о -ш лак о вая  смесь, со д ер ж а щ а я  14% частиц мельче 0,074 мм 
и 6%  битум а Б Н Д -60/90 , а  другой —  85%  гранитны х высевок, 
15% золы  гидроудален ия  и 9%  битума.

В сего бы ло испы тано 15 типов конструкций дорож ны х 
одеж д. О бщ ее протяж ение обследованны х опытных участ­
ков —  более 30 км , в том  числе 10 км —  из золо-ш лаковы х 
смесей, укрепленны х известью 1. К онструкции некоторы х д о р о ж ­
ных о д еж д  приведены  на рис. 1. П ервы е три конструкции испы­
ты вали  на кольцевой до р о ж ке  стенда  Госдорнии, а  осталь­
ные —  на  автом обильны х дорогах .

П ри полевом  обследовании после осм отра внешнего со ­
стояни я вы бирали характерны й участок протяж енностью  100 м 
и изм еряли  обратим ы е прогибы под действием  статических и 
динам ических нагрузок. У пругие прогибы изм еряли под коле­
сом  автом обиля с  помощ ью  ры чаж ного прогибом ера в 10 точ­
ках. З атем  на одном из поперечников, где измеренный прогиб 
бы л близок к  среднем у д л я  вы бранного участка, изм еряли д и ­
намические прогибы при пом ощ и у дарника  М А Д И  либо вскры ­
вали  дорож ную  о д еж д у  и проводили послойны е ш там повы е 
испы тания ударником . О дноврем енно изм еряли фактические 
толщ ины  слоев  и отбирали  образцы  м атериалов слоев  д л я  ла-

1

3

4-

2)

7

8

Рис. 1. Конструкции  дорож ны х одежд с использованием 
золо-ш лаковой смеси:

/  — асфальтобетон; 2 — золо-шлаковая смесь, укрепленная це­
ментом; 3 — неукрепленная золо-шлаковая смесь; 4 — грунт зем­
ляного полотна; 5 — горячая битумоминеральная смесь; 6 — зо­
ло-ш лаковая смесь, укрепленная известью; 7 — речной песок; 
8 — золо-шлаковая смесь с гранитным щебнем; 9 — поверхност­
ная обработка; 10 — щебень с пропиткой битумом; / /  — дегте­

минеральная смесь

* В полевом обследовании принимали участие инженеры А. М. До- 
ценко, В. В. Лопатен, В. М. Мороз, Б. Г. Чернецкий, Б . К. Шадрин.
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бораторпых испытаний и грунта для определения влажности. 
Аналогичным способом изм еряли динамические прогибы опыт­
ных о деж д  на стенде.

Стендовы е испы тания дорож ны х о деж д  проводили при по­
мощи электром обилей с нагрузкой на задню ю  ось 5,5—6,2 тс.

В лабораторны х условиях определяли м одули упругости 
и прочность при изгибе образцов-балочек, приготовленных из 
тех золо-ш лаковы х смесей, укрепленных цементом либо из­
вестью, которы е использовались при строительстве слоев 
опытных о деж д кольцевой дорож ки стенда.

Д орож ны е одеж ды , которы е испы ты вали на стенде и на 
автом обильны х дорогах , характеризовались весьм а высокими 
общ ими м одулям и обратим ы х деф орм аций. Т ак, весной и осе­
нью общ ий динамический м одуль дорож ны х о деж д  с основа­
ниями из неукрепленных золо-ш лаковы х смесей составлял  на 
дорогах  Киевской обл. 2100— 3250 кгс/см 2 и на дорогах  Воро- 
ш иловградской обл. 2600—2700 кгс/см 2, причем общ ая толщ ина 
этих одеж д  находилась в пределах  25— 50 см  и лиш ь одна из 
них (с общ им модулем 3250 кгс/см 2) им ела однослойное 
асф альтобетонное покрытие. О бщ ие м одули дорож ны х одеж д 
со слоям и из прочного щ ебеночного м атериала  с добавкой 
золо-ш лаковы х смесей находились в пределах  2400— 
4500 кгс/см 2 при различной толщ ине слоев  в зависим ости от 
грунтово-гидрологических условий в момент испытаний. В т а ­
ком ж е  ди апазон е  находились м одули одеж д  опытных участ­
ков автом обильны х дорог с более тонкими слоям и из золо- 
ш лаковы х смесей, укрепленных известью  или цементом.

О бщ ие статические м одули аналогичны х конструкций 
со слоям и из укрепленных известью  или цементом золо-ш лако­
вы х смесей с битумом инеральны м и покры тиями, которы е испы­
ты вали на стенде при влаж ности  грунта зем ляного полотна 
0,66— 0,77 от предела текучести, составляли  2400— 4700 кгс/см 2.

Величины модулей обратим ы х деф орм аций слоев из не­
укрепленных золо-ш лаковы х смесей приведены  в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Наименование ТЭЦ или 
ГРЭС

Автомобильная дорога 
с опытной дорожной одеждой

Модули
упругости
неукреп­
ленной

золо-шла­
ковой
смеси,
кгс/см2

Дарницкая .  ..............................
Ларницкая .............................. .
Ворошиловградская...................
Ворошиловградская...................
Приднепровская ......................

Харьковская ..............................

П р и м е ч а н и е .  Больше 
толщиной 10—15 см (в уплотне 
18—26 см.

Стенд Госдорнии 
ст. Вороньков — с. Кийлов 
г. Счастье — с. Передельск 
с. Теплая — с. Менчинок 

с, Диброва — выход на Моск­
ва — Симферополь 

с. Печенеги — с. Юрченково

е значения обычно характерны 
ином состоянии), а меньшие —

1800-2000
4600
2900
4800

4000-5000

2200

для слоев 
для слоев

Д о б ав к а  золо-ш лаковой смеси к  прочному щ ебню  приводит 
к  повышению ж есткости  и устойчивости щ ебеночного каркаса .

М одули упругости слоев  из прочных щ ебеночных м атери а­
лов  с добавкой  золо-ш лаковы х смесей были в пределах  9— 
12 тыс. кгс/см 2.

П ри укреплении золо-ш лаковы х смесей неорганическими 
вяж ущ им и вещ ествам и образуется  связны й м атериал , способ­
ный сопротивляться изгибу и обладаю щ ий хорош ей распреде­
ляю щ ей способностью . Н а  рис. 2 приведены  результаты  изм е­
рения вертикальны х напряж ений в одной из дорож ны х одеж д, 
конструкция которой и зображ ена на рис. 1, а. Н агр у зк а  на 
колесо составляла  2,3 тс, а скорость движ ения 5 км/ч. 
С плош ная линия соответствует теоретическим величинам 

, напряж ений, вычисленным по ф орм улам  и таблицам  
М. Б . Корсунского д л я  трехслойного упругого полупространст­
ва. Величины модулей, использованны е д л я  вычислений, 
определялись по данны м  о прогибах дорож ной  одеж ды  при 
испы таниях пробными нагрузкам и.

При нагрузке 2,3 тс на колесо со спаренными баллонам и 
вертикальны е напряж ен ия под слоем  из укрепленной 6%  де- 
мента золо-ш лаковой смеси составляли  0,17 кгс/см 2, а при н а ­
грузке 3,3—0,22 кгс/см2. Это сви детельствует о больш ой изгиб- 
ной ж есткости и распределяю щ ей способности слоя из укреп­
ленной цементом золо-ш лаковой смеси. Д л я  образцов этого 
м атериала , приготовленны х из производственной смеси, после 
трех  месяцев хранения были получены следую щ ие показатели :
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м одуль упругости — 95 ООО кгс/см2, прочность при изгибе —■
9,5 кгс/см 2, при сж ати и  — 52 кгс/см 2. Д л я  вы рубок, отобран­
ных через три м есяца после укладки  слоя, м одуль упругости 
составил 8 5000  кгс/см 2, прочность при изгибе — 12 кгс/см 2,
при сж ати и  — 36 кгс/см2. С другой стороны , м одуль м атериала 
слоя до  воздействия на него движ ения по данны м  измерения 
упругих прогибов со ставл ял  55 ООО кгс/см 2.

Таким образом , по механическим характеристикам  этот 
м атериал  соответствовал  тощ им цементным бетонам .

Т а б л и ц а  2

Наименование 
ТЭ11 или 

ГРЭС

Автомобиль­
ная дорога 

с дорожной 
одеждой

Вид вяжущ е­
го вещества

Содержа­
ние вяжу­

щего

Модуль упру­
гости мате­

риала, кгс/см2

Приднепров­
ская

с. Диброва — 
выход на Мо­
сква — Сим­

ферополь

Известь ак­
тивностью не 

менее*бЭ%

3,5 16 000—27 000 

•

Дарницкая стенд Гос- 
дорнии

То же 4 42 000-53 000

Ворошилов- 
градская

с. Менчинск— 
с. Крепи * 4 11 000-20 000

Дарницкая стенд Госдор- 
нии

Цемент 
марки 150 

Цемент 
марки 400

4 21 000-38 000

Дарницкая То же 6 55 000 -5 8  000

тий, изм ерявш иеся при стендовы х испы таниях после различ­
ного количества проходов осевых нагрузок.

П риведенны е величины деф орм ационны х и прочностных по­
казателей  неукрепленных и укрепленных золо-ш лаковы х смесей 
м огут бы ть использованы  при назначении расчетны х хар акте­
ристик слоев дорож ны х одеж  (табл. 3 ). Величину модулей

Т а б л и ц а  3

Наименование материала слоя
Модуль упру­
гости, кгс/см’

Предел 
прочности 
при изги­
бе, кгс/см’

Неукрепленная отвальная золо-шлаковая 
смесь ТЭЦ и ГРЭС, содержащая не более

Золо-шлаковая смесь с прочным крупнозер­
нистым щебеночным материалом в соотно­
шении 1:1—1: 3 .......................... • .................

Золо-шлаковая смесь, укрепленная 3—5% 
извести с активностью не менее 60% . . .

Золо-шлаковая смесь, укрепленная 4—5% це-

1500-2500

4000-5000 
25 000-35 000 7-1 2  

4 6

6000-9000 
15 000-25 000

Золо-шлаковая смесь, укрепленная 6% це-
4000-6000 

55 000 12
15 000

В =22СМ /7=дркгс/см1

0,1 6Z,КГС/СМ

/

/

7

Р ис. 2. Р аспределение 
в е р ти ка л ь н ы х  н а п р я ж е ­
н и й  в д о р о ж н о й  одежде:
I — асфальтобетон, ht =  5 см, 
Et ■=■ 10 ООО кгс/см’ ; 2 — золо­
шлаковая смесь, укрепленная 
6% цемента h 2 =  14 см, Е2 м  
=  55 ООО кгс/см’; 3 — неукреп­
ленная золо-шлаковая смесь, 
fts =  26 см, £з 1800 кгс/см’; 
4 — легкий суглинок, влаж- 

_ ность 0,7 V t ,  Ei =  200 кгс/см’;
5 — датчики напряжений

В табл . 2 приведены  полученные в результате послойных 
испытаний ударником  М А Д И  м одули упругости различных 
золо-ш лаковы х  смесей, укрепленных доб авкам и  извести или 
цемента.

М одули упругости укрепленных неорганическими вяж у щ и ­
ми золо-ш лаковы х смесей, которы е приведены  в табл . 2, х а р ак ­
терны д л я  связны х  м атериалов. Д а ж е  при сравнительно не­
больш их дозировках  неорганических вяж ущ их (3,5— 4 % ) зо л о ­
ш лак о вая  смесь по своей структуре, количеству и прочности 
м еж дучастичны х связей  п р о явл яет  свойства сплош ного твер­
дого тела. Т ак , угол внутреннего трения золо-ш лаковой смеси 
Д арниц кой  Т Э Ц  с добавкой  4%  извести через три м есяца после 
укрепления со ставл ял  9°, удельное сцепление —  4 кгс/см 2, 
а прочность при изгибе —  6,9 кгс/см 2. Прочность при сж атии  
отобранны х из слоев  дорож ны х о деж д  образцов золо-ш лако- 
вой смеси, укрепленной 4%  извести, через 12 месяцев возросла 
вдвое по сравнению  с прочностью  образцов в возрасте трех 
м есяцев и достигла 80 кгс/см 2.

Величины механических характеристик слоев из золо-ш ла­
ковы х смесей, полученные при стендовы х испы таниях, со гл а ­
сую тся с результатам и  полевого обследования дорог в натуре. 
И м ею щ иеся отличия объясняю тся отклонениям и от правильней 
технологии строительства о деж д на опытных участках авто ­
м обильны х дорог; несоблю дение правил  ухода  за  укрепленным 
слоем ; отсутствие битум ом инерального слоя, предохраняю щ его 
в период твердения золо-ш лаковую  смесь, укрепленную  не­
органическим вяж ущ им  вещ еством, и т. п.

Внеш нее состояние дорож ны х одеж д, построенных с приме­
нением золо-ш лаковы х смесей со щ ебнем и укрепленных неор­
ганическими вяж ущ им и, в больш инстве случаев  бы ло удовлет­
ворительны м. П осле заверш ения форм ирования слоев под 
движ ением  транспорта дорож ны е конструкции работали  гл а в ­
ным образом  в стадии  обратим ы х деформ аций. Об этом сви­
детельствую т поперечные микропроф или поверхности покры-

упругости даны  в виде дробей, в числителе которы х указан а  
величина м одуля, соответствую щ ая м онолитному состоянию  
м атериала, когда при расчете не допускается наруш ение 
сплош ности слоя, а  в знам енателе —  состоянию  этого м ате­
риала  с учетом трещ ин и других внутренних повреж дений, 
возникаю щ их в слое под влиянием движ ения автом обильного 
транспорта, тем пературны х изменений, трещ инообразования 
и других ф акторов. М одули, указанны е в числителе, реком ен­
дуется приним ать при расчете на изгиб слоев из укрепленных 
золо-ш лаковы х смесей, а модули, приведенные в зн ам ен ате­
ле, —  при расчете по сдвигу в грунте зем ляного полотна и д о ­
пустимому прогибу дорож ной одеж ды . П ри определении р ас ­
четных сопротивлений растяж ению  при изгибе следует, учиты ­
в ая  усталость м атериала  при повторны х н агрузках , вводить 
коэфф ициент зап аса , равны й д л я  дорог II I  технической к ате ­
гории 1,9, IV  категории —  1,7, V категории —  1,6.

Полученные данны е свидетельствую т о том, что, хотя 
неукрепленные золо-ш лаковы е смеси применимы д л я  нижних 
слоев оснований дорож ны х одеж д, более целесообразно укреп­
л ять  эти смеси небольш им количеством (4— 5 % ) неоргани­
ческих вяж ущ их, поскольку такие м атериалы  могут бы ть 
использованы  в основных слоях  дорож ны х конструкций, р аб о ­
таю щ их на изгиб. У крепление золо-ш лаковы х смесей известью  
рациональнее укрепления цементом, поскольку обеспечивается 
более вы сокая прочность при изгибе м атериала  слоя.

У Д К  625.731:662.613.1

В одном  и з  ка р ье р о в  К р а сн о д а р ско го  кр а я
Фото С. Бычкова
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ДЛЯ А БЕЗОПАСНОСТИ
, ДВИЖЕНИЯ

Дистанционное 
управление 
дорожными знаками
Инженеры  А . А . СКЛОВСКИЙ, И. М . САФ РО НО В

Д л я  эф ф ективной работы  автом обильного транспорта край ­
не важ но, чтобы автом обильная дорога  использовалась в опти­
м альном  реж им е, с норм альной загрузкой  всех ее участков 
и им ела определенны е резервы  пропускной способности. 
Э ф ф ективность использования автом обильного транспорта 
во многом зависит так ж е  и от  обеспечения безопасны х усло­
вий движ ения в течение всех часов суток, вклю чая и ночное 
время, на долю  которого приходится значительны й объем м еж ­
дугородны х перевозок грузов.

В то  ж е  врем я при организации автом обильны х перевозок 
ставится  за д а ч а  обеспечения м инимального времени доставки 
пассаж и ров  и грузов. Увеличение скоростей движ ения без 
сущ ественного улучш ения его условий приводит к росту д о ­
рож но-транспортны х происш ествий. П оэтом у особую акту аль­
ность сейчас пробретает диф ф еренцированны й подход к р егл а­
ментированию  скоростны х реж им ов на автом обильны х д оро­
гах  [1].

О дной из форм  повы ш ения технического уровня автом о­
бильны х дорог явл яется  оснащ ение их средствам и автом атики. 
Э та  проблем а м ож ет бы ть реш ена созданием  системы дистан­
ционного управления дорож ны м и зн акам и  с центрального 
поста с использованием  телекам ер для  слеж ения за  дорож ной 
обстановкой и с возм ож ностью  оперативного вм еш ательства 
в ситуацию  на дороге ,[2].

Работники  Государственного треста Л атавтодорм ост  
М инавтош осдора Л ат С С Р  р азр аб о тал и  и внедрили систему 
дистанционного управления дорож ны м и зн акам и  ограничения 
скорости движ ения  [3 ], которая  позволяет  в зависим ости от 
условий движ ения  ограничивать скорость автом обилей в пре­
д ел ах  от 30 до 120 км /ч с интервалом  установки значений ско­
ростей, равны м  10 км/ч (рис. 1).

Р ис. 1. У с та н о в л е н н ы й  з н а к  на д ороге  Р ига  — В ен тсп ил с  * 
(у ч а с то к  Р и га  — Ю рмала): 

слева — р а зр е ш е н а  с к о р о с ть  до 120 к м /ч ; сп р а ва  — 
с ко р о с ть  о гр а н и ч е н а

С истем а в минимальном составе содерж ит дорож ны й зн ак  
ограничения скорости с дополнительной информацией в виде 
табли чек  «О сторож но!», «Туман», «Гололед» и пульт 
дистанционного управления (рис. 2, поз. 1). Элементы  цифр 
зн ак а  и кай м а зн ак а  выполнены на л ам п ах  накаливания. Текст 
табли чек  вы ступает темным силуэтом на фоне светящ ейся па­
нели. К ом м утацию  лам п в соответствии с написанием  цифр 
скоростей вы полняет логическое устройство, управляем ое

дистанционно с пульта управления, которое так ж е  обеспечи­
вает  ком м утацию  лам п кайм ы  зн ак а  и л ам п  подсветки таб­
личек.

Н а  пульте управления дублирую тся устанавливаем ы е на 
дорож ном  зн аке  величины скоростей и дополнительная инфор­
м ация.

Система питается от  сети переменного то ка  напряж ением 
220 В, частота питаю щ ей сети —  50 Гц, п отребляем ая мощ­
ность —  1,2 квт, соединительная линия —  пять ж ил  для 
у правления знаком  и две  ж илы  питания, радиус  действия 
системы —  до 30 км.

Б лок-схем а системы (рис. 2) вклю чает в себя пульт управ­
ления / ,  кан алы  связи  2, дорож ны й зн ак  3, состоящ ий из элек­
тронной запом инаю щ ей схемы 4 (двоичный счетчик), деш иф ра­
то р а  5, преобразую щ его двоичный код в десятичны й, комму­
тато р а  6  (клю чевые схемы на ти р и сторах), ш иф ратора  7 и ин­
ф орм ационного таб л о  8. Т абло  содерж ит знаком есто, н а  ко­
тором вклю ченные элементы  индикации о б разую т контур циф- 
jfu , а т ак ж е  кайм у зн ака .

Э лем ент индикации состоит из лам пы  накал и ван и я , белого 
светоф ильтра, создаю щ его фон зн ака , красного светоф ильтра 
д л я  кайм ы  зн ак а  или синего д л я  цифр и букв инф орм ацион­
ных табличек.

С истем а рабо тает  
следую щ им . образом : 
оператор с пульта у п -' 
равления по линии с в я ­
зи  пересы лает в вы бран­
ный дорож ны й знак 
определенны й код, соот­
ветствую щ ий необходи­
мому значению  скорости 
движ ения и соответст­
вую щ ему значению  д о ­
полнительной инф орм а­
ции. Величина скорости, 
устанавливаем ой  на д о ­
рож ном  знаке, дуб ли­
руется на пульте у п р ав ­
ления с помощ ью  ци ф ­
ровы х индикаторов типа 
И Н . Д ополнительная 
инф орм ация, устан ав ­
л и ваем ая  на знаке, т а к ­
ж е дублируется на 
пульте управления.
В зависим ости от кода, 
находящ егося  в запом и­
наю щ ей схеме, деш иф ­
ратор  с помощ ью  клю ча 
ком м утатора  подклю ­
чает вход ш иф ратора. Ш иф ратор с элем ентам и индикации фор^ 
мирует контур цифры.

П ри посы лке им пульса «Сброс» в дорож ны й зн ак  элементы  
индикации табло  зн ак а  вы клю чаю тся, фон зн ак а  и табличек 
дополнительной информации приним ает белую  окраску; ан ал о ­
гичная ситуация наблю дается при исчезновении питаю щ его 
напряж ения.

П олугодовой опыт эксплуатации системы показал  ее 
преимущ ество перед обычными знакам и . М ы считаем  и збран ­
ное направление весьм а перспективным, так  к ак  годовой эко­
номический эф ф ект системы, состоящ ей из четырех знаков, 
весьм а ощ утим.

В первую  очередь таким и системам и, по наш ем у мнению, 
необходимо оборудовать автом агистрали  I технической к ате ­
гории, подходы  к крупным населенны м пунктам , а  так ж е  
дороги в зонах  с часты ми изменениями метеорологической 
обстановки (наприм ер, приморские районы ).

О днако  наиболее полное реш ение проблемы  регулирования 
движ ения возм ож но при использовании автом атических сис­
тем  с применением средств вы числительной техники.

У Д К  625.746.53:62-519
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формационное табло знака

26:
>1

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Навести порядок 
в обстановке пути
И нж. Л. КУЗНЕЦОВ

А втомобильные дороги М осква— Х арьков и Т росна— Л ем е- 
ши в пределах  Российской Ф едерации находятся  в удовлетво­
рительном состоянии. Д орож ни ки  прилагаю т много усилий, 
чтобы предотвратить просадки и волнистость на проезж ей 
части и с о зд ать  ш ероховатую  поверхность покры тия. В этом 
мы убедились, п р о езж ая  недавно  по указанны м  дорогам .

В то ж е  врем я бросаю тся в гл аза  и досадны е недостатки, 
влияю щ ие на уровень организации  и безопасности движ ения 
автомобилей по дороге.

Во-первых, наблю дается  слабость обочин. И х укрепление 
каменными или подобны м и м атериалам и  ведется ещ е не везде. 
На некоторы х участках  с цементобетонны м покры тием (напри­
мер, от Тросны на Д м итриев-Л ьговский) обочины значительно 
Ниже кромки цементобетонны х плит, и поэтом у водители д аж е  
на м алой скорости не реш аю тся с ъ е зж ат ь  с проезж ей части 
на обочину. О пасение съ езд а  на обочину, в свою  очередь, 
не д ает  возм ож ности  рационально  использовать всю ш ирину 
проезж ей части, и водители поэтом у стараю тся ех ать  поближ е 
к оси дороги, а при р азъ е зд ах  со встречными автом обилям и 
вы нуж дены  резко  сн и ж ать  скорость.

Во-вторы х, очень много неблагоустроенны х съездов , осо­
бенно т а к  назы ваем ы х «диких». И х зачастую  устраиваю т сам о ­
вольно местны е организации без согласования с дорож ны м и 
органам и. Н а  многих съ езд ах  твердое покры тие «утонуло» 
в толстом  слое грязи . Н екоторы е съезды  построены д л я  поль­
зования какой-либо одной организацией или предприятием  
(колхозом , отделением  С ельхозтехники и т. п .). К  этим о р га­
низациям  соответствую щ ей требовательности  по содерж анию  
съездов  не п р едъ является .

Д о р о га  М осква— Х арьков, к ак  известно, имеет весьма зн а ­
чительную  интенсивность движ ения. О днако регулировочны е 
линии д л я  организации и безопасности движ ения на  ней 
не везде  имею тся. Л инии, разделяю щ ие встречные потоки дви ­
ж ения, имею тся не всю ду, а у ж  о линиях, разделяю щ их проез­
ж ую  часть на полосы движ ения, обозначаю щ их край  проезж ей 
части дороги или пеш еходны е переходы , и говорить не прихо­
дится. В р яде  м ест регулировочны е линии стерлись и плохо 
видны, а после поверхностной обработки они восстанавливаю т­
ся  не везде.

Н а  120-километровом цементобетонном участке дороги 
Т росна—Л ем еш и регулировочны х линий вообщ е нет. Р у к о во д и ­
тели управления дороги считаю т, что наносить линию, р а зд е ­
ляю щ ую  встречны е потоки автом обилей, не следует, т ак  как  
9ту роль вы полняет продольны й ш ов. С ледует напомнить, что 
т а к а я  точка зрения противоречит ГОСТ 13508—68.

Н аибольш ие зам ечан ия вы зы вает  практи ка  применения д о ­
рож ны х зн аков . Н априм ер, на главной дороге все пересечения 
со второстепенны ми дорогам и обставлены  знакам и «П ересече­
ние со  второстепенной дорогой». В одитель, едущ ий по главной 
дороге, естественно, зн ает о своем преимущ ественном праве 
на движ ение и пользуется этим правом . В действительности ж е

оказы вается , что на многих второстепенных дорогах  знаков, 
предупреж даю щ их о пересечении с главной дорогой, нет 
и опасность вы езда автом обиля со  второстепенной дороги 
не исключена.

Н овый стан дар т  дорож ны х зн аков  предусм атривает, что 
внешний вид зн ака , указы ваю щ его на населенный пункт, д о л ­
ж ен д ать  водителю  информацию : следует ли  ему (водителю ) 
соблю дать правила, относящ иеся к  движ ению  в населенных 
пунктах, или не следует (речь идет о сниж ении скорости дви ­
ж ения и д р .). Очень часто в этом  вопросе наблю дается ф ор­
м альны й подход — лиш ь бы ограничить. Т ак, например, перед 
хутором О рловы м , что вы ходит на дорогу  Т росна— Л ем еш и о д ­
ним дом ом  стоит указательны й зн ак , требую щ ий выполнения 
всех правил, к ак  в лю бом городе. Д ум аю , что не ош ибусь, если 
подобную  практику н азо ву  перестраховкой.

В заклю чение следует отметить, что дороги М осква—Х арь­
ков и Т росна—Л ем еш и являю тся м арш рутам и путеш ествий 
иностранны х туристов, приезж аю щ их в С С С Р на своих легко­
вых автом обилях  и автобусах. В связи  с этим  важ но, чтобы 
на таких  м арш рутах вы полнялось требование государствен­
ного стан дар та  в части дублирования надписей указательны х 
зн аков латинскими буквами. К  сож алению , наим енования 
многих населенны х пунктов латинским и буквам и не повторены, 
не имеют латинских надписей и наим енования рек.

Устранение перечисленных недостатков будет способство­
в ать  повышению  организованности  и безопасности движ ения 
на дорогах.

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllin

В П О М О Щ Ь  И З У Ч А Ю Щ И М  
Э К О Н О М И К У

Режим экономии 
и использование 
внутренних резервов 
в условиях новой реформы

Р еж и м  экономии —  это метод (способ) социалистического 
хозяйствования, основанный на сознательном  использовании 
экономических законов социализм а. Э то сум м а мер, 
направленны х на повыш ение производительности тр у д а , луч­
ш ее использование и сохранение орудий тр у да  (станков, м а­
шин, механизм ов, зданий и сооруж ений ), сбереж ение предм е­
тов  труда  (сырья, м атериалов, топлива и электроэнергии), 
экономию денеж ны х средств  и времени.

П р и давая  огромное значение экономии не только  ж ивого 
труда, но и того, что создано  человеком , В. И. Л енин еще 
на зар е  С оветской власти выступил в «П равде»  с обращ ением 
«К  населению », содерж ащ им  призы в к  рабочим, солдатам , 
крестьянам , ко всем трудящ им ся: «Берегите, храните, как  зени­
цу  ока, землю , хлеб, ф абрики, орудия, продукты , транспорт — 
все это  отныне будет всецело ваш им, общ енародны м  д о сто я­
нием»1.

Р еж им  экономии ■— неотъем лем ая черта социалистического 
хозяйствования. Л енинский лозунг реж им а экономии не вре­
менный призы в, а  постоянное требование ко всем членам 
общ ества.

О собое значение реж им  экономии приобрел в новых усло­
виях планирования и экономического стим улирования, посколь­
ку  образование ф ондов экономического стим улирования про­
исходит за  счет экономии всех ресурсов и затр ат .

Основным критерием оценки реж им а экономии м ож ет слу­
ж ить  сокращ ение всех видов за тр а т  и ресурсов, приходящ ихся 
на 1 млн руб. выполненных строительно-м онтаж ны х работ 
и увеличение прибыли на этот ж е  показатель.

В статье рассмотрены  конкретны е пути и методы проведе­
ния реж им а экономии по основным элем ентам  за тр а т  в новых

П ост ГАИ  п р и  въезде в К р ы м 1 В. И. Ленин. Полное собр. соч., т. 35, стр. 67
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условиях  планирования и экономического стим улирования на 
трехлетием  опы те треста К иевдорстрой М интрансстроя.

З а  прош едш ие три года  трест добился сниж ения затр ат  
по всем первичным элем ентам  за т р а т  и обеспечил высокий 
уровень прибы ли1.

З ар аб о тн ая  п л ата  рабочих. В общ ей стоимости вы полнен­
ных р абот  за  последние три года  зар аб о тн ая  пл ата  рабочих 
треста  зан и м ает  около 16— 19%. В 1973 г. за  счет повыш ения 
производительности  тр у д а  на строительно-м онтаж ны х работах  
вы работка на одного рабочего достигла 26 413 руб., что почти 
на 45%  выш е фактической вы работки з а  1970 г. Э то позволило, 
в свою  очередь, сэконом ить ф онд заработн ой  платы.

Д остигнуты й рост вы работки явился результатом  улучш е­
ния организации и технологии работ, повы ш ения уровня м еха­
низации и автом атизаци и , внедрения элем ентов технического 
прогресса2.

Стоимость эксплуатации  м аш ин. З а  три года  работы  по-но­
вом у стоим ость эксплуатации  маш ин, по сравнению  с 1970 г., 
сниж ена в абсолю тны х разм ер ах  на 22% , а  на 1 млн. руб. вы ­
полненных р абот  —  на 10%.

С ниж ение стоимости эксплуатации  маш ин в целом идет за 
счет сниж ения по основным элем ентам  затр ат . Т ак, на 1 млн 
руб., выполненных р абот  достигнуто сниж ение в 1973 г. 
по сравнению  с 1970 г. по рем онтам  н а  8 тыс. руб., по ам орти­
зации  — на 2 тыс. руб., по зар п л ате  водителей — на 5 тыс. 
руб., по стоимости горю че-смазочных м атериалов им еется сни­
ж ение в абсолю тны х затр атах .

С ниж ение за тр а т  по рем онту достигнуто з а  счет внедрения 
агрегатного ремонта, рем онта на специализированны х заводах , 
контроля за  расходом  запасны х частей и м атерилов; по ам ор­
тизации  и аренде —  за  счет улучш ения использования маш ин 
и оборудовани я и увеличения нагрузки на единицу; по з а р а ­
ботной п лате  водителей —  за  счет лучш его использования 
им ею щ ихся маш ин, введения прогрессивны х ф орм оплаты  
труда.

Одним из основны х источников дальнейш его сниж ения з а ­
тр ат  по эксплуатации  м аш ин на строительно-м онтаж ны х р аб о ­
тах  явл яется  улучш ение их использования.

П о м аш инам  на строительстве зем ляного  полотна (экска­
ваторы , скреперы , бульдозеры , грейдеры  и т. д .) , к ак  правило, 
ф ронт р абот  не ограничен и их использование не связан о  с по ­
ставкой  м атериалов, поэтом у они работаю т в д ве  смены и вы ­
полняю т директивны е нормы. О днако  имею тся ещ е резервы  
реж им а экономии, если перевести эти маш ины на работу  без 
вы ходны х дней в три смены по скользящ ем у  граф ику. Более 
интенсивно использовать их в первом  и четвертом  к вар тал ах  
года.

Н аибольш ий резерв  дальнейш его сниж ения за тр а т  имеется 
по м аш инам , зан яты м  на устройстве основания и особенно 
цем ентобетонного покры тия. К а к  известно, использование бето- 
ноукладочны х ком плектов связан о  с обеспечением м инераль­
ными м атериалам и  и цементом, их передислокация с объекта 
на объ ект  на больш ие расстоян ия трудно осущ ествим а. К  со ­
ж алению , за  последние годы  имею т место случаи , когда 
в перспективны х п л анах  нам ечается строительство объектов 
в короткие сроки. Д л я  этого создаю тся производственны е 
мощ ности и объекты  сн аб ж аю тся  строительны м и маш инами, 
а затем  в годовы х п л ан ах  объемы  работ резко сокращ аю тся.

В резу л ьтате  цементобетонны е заводы , разгрузочны е узлы  
на ж елезной  дороге, цем ентоукладочны е комплекты  и другие 
использую тся не на полную  мощ ность, хотя план  строительства 
вы полнялся.

В за тр а т ах  по эксплуатации  бетоноукладочны х комплектов 
и Ц Б З  основную  долю  заним аю т ам ортизационны е отчисления, 
которы е за  1973 г. составили соответственно 133 и 148 тыс. 
руб. При полной загр у зке  бетоноукладочны х маш ин и Ц Б З  
в текущ ем  году  м ож но получить экономию  в разм ере 40— 
60 тыс. руб.

А втомобильны е перевозки . А втомобильны е перевозки для 
строительны х подразделений  вы полняю т автотранспортны е хо- . 
зяй ства  треста и сторонние хозяйства.

И з-за  недостатка собственного автом обильного транспорта 
объем  перевозок привлеченны м автотранспортом  из года в год 
повы ш ается. Т ак, в 1970 г. привлеченный автотранспорт вы ­
полнил 11,4 млн. т-км, или 28% от общ его объем а, а в 1973 г. 
соответственно 15,6 млн. т-км, или 40% от общ его объем а.

1 В. Рыбников. Экономические методы управления. — «Автомобильные 
дороги», 1974, № 2.

а В. И. Рыбников, А. Ю. Ковальчук, И. А. Суджаев, В. Р. Розит. 
Маршруты технического прогресса. — «Автомобильные дороги», 1971, 
№ 4.

А втомобильные перевозки, оплаченны е строительными уп­
равлениям и собственны м авто базам  из года в год снижаются 
и в 1973 г. были ниж е, чем в 1970 г. в абсолю тных размерах 
на 22% , а на 1 млн руб. выполненных р абот  ниж е на 12%.

Автомобильны е базы  треста были переведены  на новые 
условия планирования и экономического стим улирования одно­
временно со всеми хозяйствам и треста, т. е. с 1 января 1971 г. 
Расчеты  за  автом обильны е перевозки собственны м транспортом 
строительны е управления ведут с автобазам и  по государствен­
ным тариф ам . Э то позволило установить д л я  них показатель 
прибыли. П рибы ль авто баз по отношению к  общ ей достигнутой 
трестом  прибыли составила в 1971 г. 11%, в 1972 г. —  8%, 
в 1973 г. —  8% .

А втомобильные базы  треста получили прибы ль путем улуч­
ш ения использования наличного парка, применения прицепов, 
изготовленны х в авто базах  из списанны х маш ин, сокращ ения 
простоев за  счет высокой м еханизации погрузочных работ, 
увеличения скорости движ ения за  счет работы  по хорош о под­
готовленны м дорогам  и т. д.

В связи  с увеличением объем ов перевозок силам и привле­
ченного автом обильного транспорта их стоим ость повы ш ается 
и в 1973 г. она бы ла выше чем в 1970 г. в абсолю тны х разм е­
рах на 17%, а на 1 млн выполненных работ —  на 35% . Кроме 
увеличения объем а работ на удорож ание перевозки привлечен­
ным транспортом  влияет необходимость оплачивать перевозки 
по полной тариф ной стоимости, а т ак ж е  оплачивать расходы 
на передачу  автомобилей, ком андировки и др. В результате 
в 1973 г., например, себестоимость 100 т-км  по собственному 
транспорту со ставл ял а  64 руб., а привлеченном у транспорту 
оплачено 79,1 руб., в результате  трест переплатил за  привле­
ченный автотранспорт более 235 тыс. руб. Таким  образом , уве­
личение собственного автом обильного транспорта —  резерв 
для  получения прибыли.

Н акладны е расходы . П ри рассмотрении путей и мер по ре­
ж и м у  экономии особое внимание долж но  бы ть обращ ено на 
накладны е расходы , которы е в настоящ ее врем я в составе з а ­
тр ат  заним аю т примерно 12— 15%. В течение трех лет  работы  
в новы х условиях накладны е расходы  в тресте в абсолю тных 
разм ерах  снизились на 30% , а на 1 млн руб. выполненных р а ­
бот на 20% . Н а  строительно-м онтаж ны х рабо тах  достигнуто 
сниж ение в абсолю тны х циф рах на 28% , а на 1 млн руб. — 
на 17%. По другим  производствам  сниж ение достигнуто в аб ­
солю тных сумм ах на 35% , на 1 млн. руб. выполненных р абот— 
на 24% .

В составе накладны х расходов более 60%  заним аю т адм и­
нистративно-хозяйственны е расходы , ж илищ но-ком мунальны е 
расходы  и затр аты  на износ временных нетитульны х сооруж е­
ний и малоценного инвентаря.

Подсобное производство. О собое место в реж им е экономии 
долж но  заним ать экономное ведение подсобного производства.

З а  прош едш ие три года  расходы  на подсобном производст­
ве уменьш ились в абсолю тной стоимости на 2461 тыс. руб., или 
на 33% , а на 1 млн выполненных работ сниж ение составило 
75 тыс. руб., или 20% .

Основное сниж ение на 1 млн руб. выполненных р або т1 
достигнуто по четырем видам  производства; так , по изготов­
лению  цементобетона —  на 23 тыс. руб., или на 10% , по п р о ­
дукции ремонтных м астерских —  на 6 тыс. руб., или на 17%, 
по изготовлению  асф альтобетона —  на 12 тыс. руб., или на 
39%  и по изготовлению  сборного ж елезобетона —  на 26 тыс. 
руб.

Уменьшение расходов на подсобном производстве произош ­
ло в основном за  счет улучш ения организации, технологии 
и м еханизации производственны х процессов, улучш ения ис­
пользования имею щ ихся маш ин и оборудования и др. Т ак , н а ­
пример, на цементобетонных зав о д ах  все процессы м еханизи­
рованы  и больш инство автом атизировано , что д а л о  сниж ение 
затр ат  заработной  платы  рабочих. Ч асть  зав о д о в  построена 
по более упрощ енной схеме, что д ает  сниж ение ам ортизацион­
ных расходов. Ч асть дорож но-строительны х маш ин ремонти­
рую т на специализированны х зав о д ах , а  часть —  агрегатны м  
способом. Больш инство сборных ж елезобетонны х конструкций 
так ж е  поступает с заво до в  П ром треста министерства.

Б л аго д ар я  этим  м ероприятиям  ум еньш илась численность 
работников на подсобных производствах, приходящ ихся на 
1 млн. руб. строительно-м онтаж ны х работ, на 23% .

Экономия м атериалов. В общ ей стоимости выполненных 
работ стоим ость м атериалов на месте укладки  их в дело  со ­
ставляет  55—60%- С ледовательно, уменьш ение р асхода  м ате-

( О кончание на  стр. 29)
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В Ч елябинской обл. более 70%  всех пе­
ревозок приходится на автом обильны й 
транспорт. П оэтом у вполне понятно, что 
развитие промы ш ленности, строитель­
ства, сельского хо зяй ства  в области  во 
многом зависит  от  наличия и состояния 
автомобильны х дорог.

П ервая  о бл астн ая  д о р о ж н ая  организа- 
ь  ция О блдортранс  бы ла со здан а  в январе

1934 г. В то  врем я в области  практически 
не было дорог с тверды м  покры тием.

З а  предвоенны й и военны й период в 
области бы ла проделана  определенная р а ­
бота по улучш ению  дорож ной  сети. 
В 1944 г. были построены  первые 6,5 км 
автом обильны х дорог с асф альтобетон­
ным покры тием.

Б ольш ое значение д л я  р азви ти я  д о р о ж ­
ного х о зяй ства  области  сы грало  со зд а ­
ние в 1948 г. м аш ино-дорож ны х станций.

С 1959 г., согласно У казу  П резидиум а 
В ерховного С овета Р С Ф С Р , к участию  в 
строительстве и рем онте местны х автом о­
бильных дорог стали  при влекать колхо­
зы, совхозы , промы ш ленны е, транспорт­
ные, строительны е и другие предприятия 
и хозяйственны е организации  области. 
С редства, вы деляем ы е на дорож ное стро­
ительство, значительно возросли. Это по- 

1 зволило  в 1959— 1965 гг. увеличить сеть
автом обильны х дорог с тверды м  покры ­
тием на  1121 км , то гда  к ак  в 1959 г. в 
области  бы ло 903 км дорог с тверды м  
покры тием.

П л ан  восьм ой пятилетки дорож ники 
Ч елябинской обл. перевы полнили по 
всем технико-экономическим п о к азате­
лям. С еть автом обильны х дорог увеличи­
лась н а  912 км при зад ан и и  550 км , было 
построено 855 м м остов капитального  ти­
па. В сего бы ло вы полнено дорож ны х р а ­
бот на 75 млн. руб. при плане 69 млн. 
руб.

Н есм отря на резкое увеличение плана 
д о рож ны х р абот  в 1973 г. (план 1972 г.— 
23 млн. руб., план  1973 г. —  40 млн. руб.) 
и неблагоприятны е погодны е условия, 
зад ан и я  третьего, реш аю щ его года д е в я ­
той пятилетки  вы полнены  к 20 декаб р я  
1973 г.

В 1973 г. дорож ники построили 293 км 
автом обильны х дорог при обязательствах  
271,6 км, кап итальн о  отрем онтировали 
112 км и отрем онтировали 1285 км, по­
строили ш есть ж елезобетонны х мостов 
общ им протяж ением  434 м.

К оллектив Ч еляби нскавтодора  успешно 
вы полняет зад ан и я  в девятой  пятилетке. 
П лан трех л ет  выполнен досрочно за  
2 года  11 месяцев.

В управлении Ч елябинскавтодор  р а з ­
работали  «П олож ение об организации 
служ бы  эксплуатации  в дорож ны х р е­
монтно-строительны х управлениях и уча­
стках». Оно предусм атривает линейную 
специализацию  всех видов работ. В этих 
о ргани зац иях  созданы  отдельны е м астер­
ские, участки и звенья по содерж анию  
обстановки пути, автопавильонов, линей­
ных зданий  и искусственных сооружений, 
содерж анию  полосы о тво д а  и озелене­
нию, содерж анию  зем ляного  полотна, по­
кры тия. О п лата  р абот  производится в 
зависим ости от качества содерж ания эле­
ментов дороги. В 1974 г. на линейный м е­
то д  обслуж ивания будет переведено 
1800 км автом обильны х дорог.

Больш ое вним ание в Челябинскавтодо- 
ре уделяю т развитию  производственной 
базы . В к аж д о й  дорож ной  организации 
намечено построить и уж е  строятся  р е ­
м онтно-механические мастерские, г а р а ­
ж и, склады , конторы , благоустроенные 
территории. К а ж д а я  организация Ч ел я ­
бинскавтодора строит д л я  своих р аб о т ­
ников ж илы е д ом а. Во всех районах об­
ласти намечено со здать  стационарны е 
карьеры  по переработке кам енны х м ате­
риалов.

В 1973 г. в Ч еляби нскавтодоре введ е­
ны в эксплуатацию  три ремонтных м ас­
терских, три г ар а ж а , четыре асф альто­
бетонны х заво д а , 17 ж илы х дом ов об­
щ ей площ адью  1853 м2. В стадии строи­
тельства  находится 34 объекта производ­
ственного назначения.

Больш ое внимание в Ч еляби нскавто­
доре уделяю т повышению  безопасности 
движ ения  на автом обильны х дорогах. 
Только за  три года текущ ей пятилетки

построено 70 автопавильонов, 95 площ а­
док для  автобусны х остановок, укрепле­
но 1335 км обочин, установлено 8605 сиг­
нальны х тумб, 2394 м колесоотбойного 
бордю ра повыш енного разм ера , 14 620 д о ­
рож ны х зн аков и указателей  и т. д.

В Ч елябинскавтодоре, как  и в любой 
крупной организации, есть передовые 
коллективы . Успешно справляю тся с по­
ставленны м и задачам и  коллективы  Т ро­
ицкого Д С У -2, А ргаяш ского Д Р С У , К ас­
линского дорож но-рем онтного участка, 
Троицкого Л У А Д , Уйского Д Р С У , Ч е л я ­
бинского ДСУ -1, А гаповского ДСУ -4, Че- 
баркульского Л У А Д .

В своей работе дорож ники  области 
равняю тся на бригадира комплексной 
бригады  по возведению  зем ляного  полот­
на Героя Социалистического Т руда
А. М . С уханова, ш оф ера Троицкого 
Л У А Д  к ав ал ер а  ордена Л енина 
М . М . С ереду, маш иниста бульдозера 
ДСУ-1 А. М. Залуцкого , маш иниста а в ­
тогрейдера Д С У -2, к ав ал ер а  нескольких 
орденов М. М . Б айм ухам етова , произво­
дителя работ Д С У -2 Д . И . С ветланова, 
маш иниста автогрейдера  ДСУ-1 
И. К- Д ручика.

П о итогам  работы  в 1973 г. коллек­
тиву Ч еляби нскавтодора  присуж дено 
К расное зн ам я  М и навтодора Р С Ф С Р  
и Ц К  проф сою за с вы дачей I премии.

В четвертом, определяю щ ем  году д е в я ­
той пятилетки коллективы  Ч еляби нскав­
тодора взяли  на себя повыш енные о б я за ­
тельства:

пятилетний план вы полнить досрочно к 
7 ноября 1975 г., план 1974 г. вы полнить 
к 25 декабря;

за  счет внедрения новой техники, на­
учной организации тр у д а  и рационали­
заторских  предлож ений получить эконо­
мический эф ф ект в сумме 160 тыс. руб.;

улучш ить качество строительно-м он­
таж ны х р абот  и ввести в эксплуатацию  
не менее 80%  дорог республиканского 
значения и мостов с оценкам и «хорош о» 
и «отлично».

П он им ая значение задач , стоящ их пе­
ред ними, коллективы  дорож ны х органи­
заций Ч елябинской обл. приним аю т все 
меры по достойном у выполнению  приня­
тых социалистических обязательств.

Н а ч а льни к  Челябинскавт одора  
И. Т. М инее  в

Р Е Ж И М  Э К О Н О М И И  И И С П О Л Ь З О В А Н И Е  Р Е ЗЕ Р В О В ... ( Н ачало  на  стр. 27)

риалов  в натуральн ом  вы раж ении д а ж е  на 1% в тресте Киев- 
дорстрой д а ет  экономию  более 80 тыс. руб. О сновная стои­
мость м атериалов  скл ады вается  из стоимости минеральны х 
м атери алов  и цемента.

В х озяй ствах  треста  систематически проводится больш ая 
раб о та  по экономии м атериалов на всех этап ах  их получения, 
транспортирования по ж елезной  дороге,' разгрузке , хранению , 
переработке и укладке  в дело. Т ак, д л я  экономии цемента, 
щ ебня, отсева  при транспортировании по ж елезной дорЬге 
применяю т специализированны е ж елезнодорож ны е вагоны, 
п ри н ад леж ащ и е тресту, за  состоянием которы х осущ ествляет­
ся контроль и своевременны й ремонт. Р азгр у зк а  цемента 
и м инеральны х м атериалов  м еханизирована, что дает  возм ож ­
ность сократить потери.

Х ранение цем ента организовано  в специальны х м еханизи­
рованны х скл ад ах , м инеральны х м атериалов — на специально 
построенных л л о щ а д к а х  с тверды м  покрытием.

П ри изготовлении цем ентобетона и асф альтобетона за  счет 
рационального  подбора  смеси, точной дозировки, введения 
специальны х до б аво к  дости гается  эконом ия цем ента и битума. 
К ром е того, по предлож ениям  работников без ухудш ения

качества работ осущ ествляется зам ен а  дорогостоящ их м ате­
риалов местными м атериалам и.

Все эти меры дали  возм ож ность сэконом ить цем ента 
в 1972 г. 1,7 тыс. т, в 1973 г. —  1,2 тыс. т, м еталла  —  в 1972 г. — 
63 т, в 1973 г. —  1 1 т , лесом атериала  —  в  1972 г. —  180 м3, 
в 1973 г. — 260 м3.

Все проводим ы е м ероприятия по экономии за тр а т  и ресур­
сов при транспортировании, хранении и переработке м атери а­
лов  и экономия сам их м атериалов д ал и  возм ож ность систем а­
тически получать сущ ественное сниж ение фактических за тр а т  
на м атериалы  против сметных. Т ак, в 1973 г. при сметной 
стоимости м атериалов 10 145 тыс. руб. фактические затр аты  
составили 8463 тыс. руб., чем достигнуто сниж ение на 
1682 тыс. руб., или 16%.

П овседневное осущ ествление р еж им а экономии дал о  во з­
м ож ность коллективу треста за  последние три года  получить 
прибы ль в сумме 11,8 млн. руб., или почти 25%  к стоимости 
сданны х этапов заказчику , что, в свою  очередь, позволило 
сф орм ировать значительны е фонды  д л я  м атериального поощ ре­
ния работников треста.

В. Р ы бников
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Металлические 
гофрированные 
трубы под насыпями

В истории инж енерного творчества  н е ­
редки примеры , когда  давн о  претворен­
ные в ж и зн ь  интересные и оригинальны е 
идеи с течением врем ени обретаю т вто ­
рое рож дение, но уж е  на базе  вы соко­
развитой  техники и научны х до сти ж е­
ний. В озвращ ение в транспортном  стро­
ительстве к  проектированию  и строитель­
ству водопропускны х м еталлических го­
ф рированны х труб, начало  которы м 
(главны м  образом  на ж елезны х  до р о гах ; 
в России бы ло полож ено ещ е в 1875 г., 
а в С Ш А  в 1896 г., вполне оправдано . 
В то т  далекий  период бы ли по достоин­
ству оценены  преим ущ ества гибких тон ­
костенны х труб  перед ж естким и кам ен ­
ными и бетонны ми трубам и  и изысканы  
технические ср едства  д л я  п роката  кор- 
розиеустойчивы х тонких м еталлических 
гоф рированны х листов и ф орм ирования 
из них труб  больш их диам етров. Время 
с больш ой убедительностью  показало , 
что там , где строго соблю дали условия 
строительства- и эксплуатации , гоф риро­
ванны е трубы  служ или  безаварий но в 
течение многих десятков  лет.

В 1973 г. и здательство  «Транспорт» вы ­
пустило в свет м онограф ию  «М еталличе­
ские гоф рированны е трубы  по д  насы пя­
ми», написанную  коллективом  авторов 
под общ ей редакцией  д -р а  техн. наук 
проф . Н . М . К олоколова. Н а  основе 
тщ ательны х исследований находящ ихся 
в  эксплуатации  труб, подробного изуче­
ния больш ой технической докум ентации, 
исследования хим ического состава  ме­
тал л а , ан ал и за  м нож ества  расчетны х ме­
тодик и установления технико-эконом и­
ческой эф ф ективности применения ме­
таллических тонкостенны х труб вместо 
ж елезобетонны х авторы  доказы ваю т ц е­
лесообразность применения этих, к а з а ­
лось бы . «архаичны х» конструкций.

Р ец ен зи руем ая  книга с достаточной 
полнотой о т р а ж а е т  все этапы  создания 
гоф рированны х труб, причем р асполож е­
ние глав  отвечает сам ы м  строгим м ето­
дическим требованиям .

В гл. I приводится м ноголетний опыт 
применения и эксплуатации  м еталличе­
ских гоф рированны х труб  в отечествен­
ной и зарубеж н ой  практике. А вторы  по­
дробно и злагаю т многие примеры  бы ст­
рого износа труб там , где не были со ­
блю дены  строительны е и эксплуатацион­
ные требования, что особо важ н о  для  
таких  тонкостенны х конструкций, р аб о ­
таю щ их в неразры вной статической свя ­
зи с грунтом засы пки. С той ж е  убеди­
тельностью  авторы  при водят многочис­
ленны е примеры , когда  гоф рированны е 
трубы  вы дер ж ал и  все требования, пр едъ ­
являем ы е к  долговечны м  сооруж ениям .

Больш ую  ценность представляет а н а ­
л и з коррозиеустойчивости м еталла  и

установление приняты х в разное  врем я 
химических присадок, которы е обеспечи­
ваю т м аксим альную  коррозиеустойчи- 
вость. А вторам и исследованы  и защ и т­
ные покры тия, которы е служ или  д о б а ­
вочным и не менее надеж ны м  средством 
предохранения труб от воздействия к ор­
розионны х ф акторов. С трогое и объ ек­
тивное изучение прош лого опы та строи­
тельства гофрированны х труб явилось 
главной основой д л я  их возрож дения в 
современны х условиях.

В гл. II «К онструкция водопропускны х 
труб» подробно анализирую тся кон­
структивны е особенности гофрированны х 
труб во взаим освязи  с их статическими 
особенностями, даю тся реком ендации по 
химическому составу листовой стали  с 
учетом требования повыш енной корро­
зиеустойчивости. З десь  ж е рассм атр и ва­
ю тся разм еры  гофров к ак  одного из ф а к ­
торов получения оптим альны х разм еров 
труб соответствую щ их диам етров. П ри 
этом учиты вается перспектива доведения 
ди ам етра  труб до  8 м, что вы ходит за  
рам ки  применения обычных водопро­
пускных труб. В главе  много м еста уде­
лено способам  ф орм ирования попереч­
ных сечений труб из отдельны х волнис­
тых листов н а  месте строительства. С пе­
циальный раздел  посвящ ен трубам  из го­
товы х зам кнуты х секций, изготовляем ы х 
на централизованны х предприятиях.

В гл. I I I  «Расчет гибких м еталличе­
ских труб и эксперим ентальны е исследо­
ван ия их работы » дается  подробный а н а ­
лиз различны х м етодов расчета, главны м  
образом  разработанны х  советскими авто ­
рами. В главе  вскры вается статическая 
сущ ность работы  тонкостенны х труб, при 
этом  соверш енно правильно обращ ается  
внимание на то, что появление в м еталле 
пластических ш арниров в условиях плот­
ного грунтового окруж ения не сниж ает 
несущ ей способности труб, а свидетель­
ствует о  реальны х возм ож ностях  более 
полного использования м еталла.

В. П. В о л о д ь к о ,  Б . С. Р а д о в -  
с к и й ,  Е . Я. Щ е р б а к о в а .  Проч­
ность дорож ны х о д еж д  со слоями из зо ­
ло-ш лаковы х смесей.

Авторы при водят интересные сведения, 
характеризую щ ие прочность и устойчи­
вость дорож ны х о деж д, в конструктив­
ных смесях которы х применялись золо- 
ш лаковы е смеси.

Д анны е, полученные в результате стен­
довы х испытаний и испы тания д о р о ж ­
ных о деж д  в натуре, свидетельствую т о 
том, что использование добавок  золо- 
ш лаковы х смесей и особенно в сочетании 
с небольш ими доб авкам и  извести обеспе­
чивает получение м атериала с достаточ­
но вы сокими значениям и м одуля упруго-

О днако, каковы  бы ни были теорети­
ческие предпосы лки, действительную ра­
боту труб  м ож но проверить подробными 
эксперим ентальны м и исследованиями, 
которы е авторам и выполнены и приве­
дены  в книге с достаточной полнотой.

Г л ава  IV  «Технология изготовления и 
постройки м еталлических труб» представ­
ляет  собой практический м атериал, необ­
ходимый д л я  внедрения гофрированных 
труб в строительстве. А вторы  правильно 
поступили, у в я зав  реком ендации с оте­
чественным и зарубеж н ы м  опытом. 
В специальном  р аздел е  этой главы  авто­
ры пы таю тся вскры ть экономическую  эф­
фективность применения металлических 
гофрированны х труб. Сопоставительные 
расчеты , выполненные с учетом многих 
ф акторов, влияю щ их на трудоем кость и 
стоимость, показы ваю т, что гоф рирован­
ные трубы  не только менее трудоемки 
и ниж е по стоимости ж елезобетонны х 
труб тех ж е отверстий, но и менее м етал­
лоемки. Очевидно, т а к а я  сопоставитель­
ная  картин а в общ ем правильно  о т р аж а ­
ет действительность, хотя  во многих кон­
кретных случаях проектирования эконо­
мическая эф ф ективность гофрированны х 
труб м ож ет и не подтвердиться.

Р ецензи руем ая книга не лиш ена и не­
которы х недостатков, к которы м , в част­
ности, относится отсутствие ан ал и за  про­
екта, разработанного  Л енгипротранс- 
мостом, и многих трудностей, возникш их 
на первой стадии  освоения гоф рирован­
ных труб. Н ет в книге, к больш ом у со­
ж алению , и реком ендаций по со д ер ж а­
нию металлических гофрированны х труб.

В целом книга п р едставляет  собой 
весьм а ценное пособие д л я  инженерно- 
технических работников всех категорий, 
заним аю щ ихся внедрением в строитель­
ство гоф рированны х труб  и их изуче­
нием.

У Д К  62-462.2(049.3) 
Лауреат Государст венной премии  

инж. И . А . Х а за н

сти и прочности на р астяж ен и е при и з­
гибе.

У Д К  625.731.7:662.613.1
С. Ф. М  о в ч а  н. Скоростное нивели­

рование при изы сканиях  и строительстве 
дорог.

В статье при водятся  сведения о гидро­
механическом нивелировании, о его при­
менении при геодезических изы сканиях  
трасс линейных сооруж ений, при теку­
щ ем геодезическом контроле по вы соте в 
процессе сооруж ения зем ляного  полотна, 
'а т ак ж е  при съем ке рельеф а строитель­
ных площ адок в условиях  сильно пересе­
ченной и закры той  местности. А втор р ас ­
сказы вает  о точности гидром еханическо­
го нивелирования.

Аннотации некоторых статей из №  .4 за 1974 г.

У Д К  625.725:528.546

Товарищи дорожники!
Пишите о ходе работ на пусковых объектах: внедре­

ние бригадного подряда, контроль качества, работа без 
недоделок и т. п.
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шиит Дорожная инти 
хроника

К НОВЫМ УСПЕХАМ
В СОРЕВНОВАНИИ
(О VI пленуме ЦК профсоюза)

В начале  ф евр ал я  текущ его года состо­
ялся  V I П ленум  Ц К  проф сою за рабочих 
автом обильного транспорта  и дорож ного 
хозяй ства , на котором  были обсуж дены  
задачи  автом обилистов и дорож ников в 
связи  с О бращ ением  Ц ентрального  К о­
м итета К П С С  к партии, к советском у 
н ароду  и постановлением  Ц К  К П С С , С о­
вета М инистров С С С Р , В Ц С П С  и Ц К  
В Л К С М  о разверты вани и  социалистиче­
ского соревнования за  досрочное вы пол­
нение народнохозяйственного  плана  на 
1974 г.

У частники пленум а отметили значи­
тельны е успехи автом обилистов и дорож -

В ы ступ а е т  член  передовой  б р и га д ы  
а с ф а л ь ти р о в щ и ко в  ДСУ-1 Н овоси- 
б и р ска в то д о р а  Л ид и я  С ергеевна Сы­

чева

ников, достигнуты е ими в реш аю щ ем  го­
ду  пятилетки. Эти достиж ения были 
отмечены награж ден ием  21 коллектива 
К расны м и зн ам енам и  Ц К  К П С С , С овета 
М инистров С С С Р , В Ц С П С  и Ц К  
В Л К С М , присуж дением  15 передовикам  
прои зводства вы сокого зван и я  Героя С о­
циалистического Т руда  и награж дением  
ты сяч передовиков пятилетки орденам и 
и м ед алям и  С оветского С ою за.

Б олее  225 тыс. автом обилистов и д о ­
рож ников удостоены  общ есою зного зн ак а  
«П обедитель социалистического соревно­
ван ия 1973 г».

Главны м  результатом  соревнования а в ­
том обилистов в этом  году бы ло то , что 
они перевы полнили свои планы  перево­
зок, а  дорож ни ки  ввели в эксплуатацию  
сверх пл ан а  более 2000 км автом обиль­
ных дорог с тверды м  покрытием.

А н ализируя итоги деятельности  авто ­
мобильны х и дорож ны х организаций 
страны , участники пленум а подробно об­
судили так ж е  деятельн ость профсою зных 
организаций . В связи  с этим  были отм е­
чены н ар яд у  с полож ительны м и резуль­
татам и  так ж е  и недостатки  в проф сою з­
ной работе  (недостаточно глубок анали з 
хозяйственной деятельности , несвоевре­
менно приним ались меры  к устранению  
недостатков, слабо  проп агандировался

передовой производственны й опыт, от­
дельны е комитеты  и хозяйственны е ру ­
ководители слабо вели работу по соблю ­
дению  реж им а экономии и береж ливости 
и т. д .) .

Учиты вая слож ность и ответственность 
задач , поставленны х в 1974 г. перед н а ­
родным хозяйством  и, в частности, перед 
автотранспортны м и и дорож ны м и о р га­
низациям и, пленум р азр аб о тал  и принял 
р яд  реком ендаций, направленны х на обе­
спечение досрочного выполнения заданий 
четвертого, определяю щ его года девятой 
пятилетки.

Руководствуясь реш ениями д ек аб р ь­
ского (1973 г.) П ленум а Ц К  К П С С , О б­
ращ ением  Ц К  К П С С  к  партии, к совет­
ском у народу  и постановлением V пле­
нума В Ц С П С , участники V I пленума 
Ц К  проф сою за предлож или всем коллек­
тивам  направить организаторскую  и м ас­
сово-политическую  деятельность на все­
мерное развити е  активности и инициати­
вы трудящ и хся в борьбе за  повышение 
производительности труда  и эф ф ектив­
ности общ ественного производства, ук­
репление трудовой дисциплины, на со зд а ­
ние в коллективах  условий всеобщ его 
уваж ения и почета передовиков произ­
водства —  победителей в социалистиче­
ском соревновании.

П ленум  считает необходимым д а л ь ­
нейш ее соверш енствование социалисти­
ческого соревнования и движ ения за  
коммунистический труд, искореняя в 
этом деле ф орм ализм  и ограниченность. 
В связи  с этим необходимо добиться т а ­
кого полож ения, чтобы о бязательства  
коллективов были результатом  м ассово­
го творчества участников соревнования 
и экономически обоснованы , а ход  сорев­
нования предавался  бы гласности.

Участники пленума одобрили инициати­
ву р я д а  коллективов, в том числе произ­
водственны х управлений строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог 
К раснодарского  к р ая  и Ч уваш ской 
А С С Р, принявш их на 1974 г. встречные 
планы , и предлож или  ком итетам  проф со­
ю за всемерно содействовать распростра­
нению этой инициативы. «Н еобходимо, — 
как  говорится в постановлении плену­
ма, — совместно с хозяйственны м и о р га ­
нами заботиться  о  создании благоприят­
ных условий д л я  принятия н ап ряж ен ­
ны х встречны х планов, о казы вать  к ол­
лективам  своевременную  и эф ф ективную  
помощ ь в их выполнении».

О сущ ествление этих и р я д а  других 
мер, предлож енны х пленумом, позволит 
автом обилистам  и дорож ни кам  успешно 
заверш ить четвертый, определяю щ ий год 
пятилетки.

Больш ое вним ание V I пленум а Ц К  
профсою за рабочих автом обильного
транспорта и дорож ного  хозяй ства  уде­
лил укреплению  социалистической дисци­
плины тр у д а  в коллективах  автотранс­
портных предприятий и дорож ны х хо ­
зяйств. В связи  о  этим  был обсуж ден 
соответствую щ ий д о к л ад  К расноярского 
краевого  ком итета профсою за и Ц К  
проф сою за и принято развернутое реш е­
ние.

Участники пленума заверили  Ц ен т­
ральны й К ом итет К П С С  и В Ц С П С , что 
автотранспортники и дорож ники страны 
ещ е выше поднимут зн ам я социалисти­
ческого соревнования и новыми победа­
ми в труде ответят  на призыв партии— 
р аботать  зав тр а  лучш е, чем сегодня.

Я .

В ЦЕЛЯХ ПОВЫШЕНИЯ 
КАЧЕСТВА 
ДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА

23 ян варя  этого года в г. С аратове  со­
стоялось совещ ание парти йно-хозяй­
ственного актива дорож ны х проектно­
изы скательских и научно-исследователь­
ских организаций РС Ф С Р.

В работе совещ ания приняли участие 
представители Л енинградского, В оронеж ­
ского, Ростовского, С аратовского , Г орь­
ковского, С вердловского, Барнаульского , 
И ркутского, Х абаровского ф илиалов Гип- 
родорнии, производственны х до р о ж н о ­
строительны х, мостостроительны х и ряда  
проектных организаций С аратовской 
обл., а т ак ж е  С аратовского  П олитехни­
ческого института.

Совещ ание откры л зам ести тель мини­
стра строительства и эксплуатации  а в т о ­
мобильных дорог Р С Ф С Р  канд. техн. н а­
ук А. А. Н адеж но. С докл адо м  «И тоги 
работы  проектно-изы скательских и науч­
но-исследовательских организаций  М ин- 
автодора  Р С Ф С Р  за  1973 г. и зад ач и  по 
досрочном у выполнению  плана  1974 г.» 
вы ступил директор Гипродорнии 
Е . К . Купцов.

В п р е зи д и ум е  сове щ ан ия

В ы ступавш ие отметили, что все коллек­
тивы, борясь за  выполнение приняты х 
обязательств  в третьем  году девятой 
пятилетки, план  проектно-изы скатель­
ских и научно-исследовательских работ 
1973 г. выполнили досрочно.

О бм енявш ись опытом работы , отметив 
свои успехи по внедрению  новой техни­
ки, развитию  социалистического соревно­
вания м еж ду  ф илиалам и, у к азав  на не­
обходим ость бы стрейш его устранения все 
ещ е имею щ ихся недостатков в вопросах 
проектирования автом обильны х дорог и 
мостов, участники совещ ания, воодуш ев­
ленные реш ениями декабрьского  (1973 г.) 
П ленум а Ц К  К П С С  и О бращ ением  Ц К  
К П С С  к партии, к советском у народу, 
приняли на себя повыш енные социали­
стические о бязательства  на определяю ­
щ ий 1974 г. пятилетки. О т имени своих 
коллективов участники парти йно-хозяй­
ственного актива  обязали сь  годовой 
план проектно-изы скательских и научно- 
исследовательских р абот  заверш ить к 
26 декабря 1974 г. и вы полнить сверх 
плана работ на 120 тыс. руб. С оциалисти­
ческие о б язател ьства  направлены  на 
дальнейш ее повыш ение качества проект­
но-изы скательских работ, ускорение вне­
дрения научно-исследовательских р а зр а ­
боток в производство и повыш ение их 
эф фективности , а т ак ж е  на снижение 
стоимости строительства автомобильны х 
дорог и мостов.

В. М . Р езва нц ев
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!
П резидиум  В ерховного С овета К а за х ­

ской С С Р  своим У казом  за  проявлен ­
ную  сам оотверж енность, умелую  и опе­
ративную  организацию  и вы полнение 
аварийно-восстановительны х р абот  в 
районе селезащ итной плотины М едео н а ­
гради л  Почетной грам отой Верховного 
С овета К азахской  С С Р работников Мин- 
автодора  К азахской  С С Р : начальника
управления К аздорстрой  Ш . X. Б екбула- 
това, бетонщ ика ДСУ -1 треста  М осто- 
пром дорстрой В. Е . Б ож ен ко , ш офера 
Алма-А тинской базы  грузовы х и специ­
альны х дорож ны х маш ин управления 
К аздорстрой  Б . Я. В однева, автогрейде­
риста Д С У -39 треста  М остопром дорстрой 
А. И . Л и ер а .

Г рам отой В ерховного С овета К а зах ­
ской С С Р награж ден ы : маш инист кран а  
специализированного управлени я м ехани­
зации строительства В. 3 . Востриков, 
бульдозерист специализированного
управления м еханизации строительства 
А. Я. Гойколов, автогрейдерист 
ДЭУ -549 И . С. К олом еец, газоэлектро- 
сварщ ик ДСУ -1 треста М остопром дор­
строй Н . И . К уница, асф альтобетонщ ик 
Д М У -2 треста  М остопром дорстрой 
Л . С. П енно.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та Т ад ж икской  С С Р  за  м уж ество  и с а ­
м оотверж енность, проявленны е в период

ликвидации движ ения  ледника «М едве­
жий», и обеспечение защ иты  населения и 
народнохозяйственны х объектов от сти­
хийного бедствия нагр аж ден  Почетной 
грам отой П резидиум а В ерховного Сове­
т а  Т адж икской С С Р начальник ДЭУ-47 
В анчского района А. Сокиев.

П резидиум В ерховного С овета А рмян­
ской С С Р за  многолетнюю работу  в со­
ветских органах  и в связи  с пятидесяти ­
летием  со дня рож дения награди л  мини­
стра строительства и эксплуатации авто ­
мобильны х дорог А рмянской С С Р 
Г. А. А йрапетяна Почетной грамотой 
Верховного С овета Армянской С С Р.

С овет М инистров Эстонской С С Р  и 
Эстонский республиканский совет проф ­
сою зов за  долголетню ю  добросовестную  
работу, активное участие в общ ественной 
ж изни и в связи  с сем идесятилетием  со 
дня рож дения наградили  ст. инж енера 
дорож ного ремонтно-строительного трес­
та М инавтош осдора Э С С Р Н . В. С тукол- 
кина Почетной грам отой С овета М инист­
ров Эстонской С С Р и Эстонского рес­
публиканского совета профсою зов.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та  А зербайдж анской  С С Р  образовано  
республиканское М инистерство строи­
тельства и эксплуатации автом обильны х 
дорог А зербайдж анской  ССР.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та  А зербайдж анской  С С Р  А санов Д а -  
даш  М ирза оглы назначен министром 
строительства и эксплуатации  автом о­
бильных дорог А зербайдж анской  С С Р.

С П Р А В К И

О совершенствовании 
управления 
дорожным хозяйством

В связи  с постановлением  от 27 д е ­
кабря 1972 г. №  746 «О дальнейш ем  со­
верш енствовании управлени я дорож ны м  
хозяйством  в Р С Ф С Р »  (С П  Р С Ф С Р  
1973 г. №  1, ст. 4) С овет М инистров 
Р С Ф С Р  своим постановлением  утвердил 
изменения и отм ену некоторы х реш ений 
П р авительства  Р С Ф С Р .

У становлено, что строительство, рекон­
струкция, ремонт и содерж ание автом о­
бильны х дорог общ егосударственного 
значения на территории Тувинской 
А С С Р, а так ж е  обслуж и вани е проход я­
щего по территории К расноярского  края  
участка автом обильной дороги  общ егосу­
дарственного значения А бакан— К ы зы л 
осущ ествляю тся Т увинским прои звод­
ственны м управлением  строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог М и­
нистерства строительства и эк сп л у ата­
ции автом обильны х дорог Р С Ф С Р  по 
планам , утверж даем ы м  в установленном  
порядке.

Т екст постановления С овета М инист­
ров Р С Ф С Р , а  так ж е  утверж денны е им 
изменения, которы е вносятся в реш ения 
П р ави тел ьства  Р С Ф С Р , и перечень реш е­
ний П р авительства  Р С Ф С Р , утративш их 
силу, опубликованы  в С обрании поста­
новлений П р авительства  Р С Ф С Р  1973 г. 
№  20, ст. 159.

О премиях 

победителям

С овет М инистров Р С Ф С Р  и В Ц С П С  
своим постановлением утвердили р азм е­
ры денеж ны х премий, присуж даем ы х а в ­
тономным республикам , краям  и облас­
тям  — победителям  во Всесою зном со­
циалистическом соревновании за  успеш ­
ное выполнение планов строительства и 
реконструкции местных автом обильны х 
дорог, улучш ение их содерж ания и б л а ­
гоустройства.

Полный текст этого постановления и 

таблица разм еров денеж ны х премий опу­

бликованы  в С обрании постановлений 

П равительства 1973 г. №  20, ст. 152.

П рилож ение к постановлению  С овета 
М инистров Р С Ф С Р  и В Ц С П С  от 25 м ар­
та 1970 г. №  176 «О Всесою зном социа­
листическом соревновании автономных 
республик, краев  и областей за  успеш ное 
выполнение планов строительства и ре­
конструкции местных автом обильны х д о ­
рог, улучш ение их содерж ания и благо ­
устройства» (С П  Р С Ф С Р  1970 г. №  8, 
ст. 53) признано утративш им  силу.

Встреча 
с дорожниками 
Украины

В ф еврале 1974 г. в павильоне «Транс­
портное строительство» В Д Н Х  С С С Р на 
тем атической вы ставке «Прогрессивные 
методы строительства, ремонта и содер­
ж ани я автом обильны х дорог У С С Р» со­
стоялась встреча с передовикам и произ­
водства, рационализаторам и  й изобрета­
телям и М индорстроя У С С Р. Н а нее были 
приглаш ены  дорож ники  других респуб­
лик, чтобы обм еняться опытом работы  в 
дорож ном  строительстве.

О ткры вая встречу, зам еститель минист­
ра строительства и эксплуатации  автом о­
бильных дорог У С С Р А. Н . Л егкоконец 
р ассказал  об успехах, достигнуты х д о ­
рож никам и Украины .

В настоящ ее врем я протяж енность а в ­
томобильных дорог с тверды м  покры ти­
ем в республике составляет  более 
108 тыс. км. Бы строе развити е  до р о ж н о ­
го хозяй ства позволило резко сократить 
потери в народном  хозяйстве УССР. 
П о данны м  института У кргипродортранс, 
только за  счет построенных в 1971— 
1972 гг. 11921 км автом обильны х дорог 
У краинская С С Р  сэконом ила 270 млн. 
руб.

Техническому прогрессу в дорож ном  
строительстве во многом способствовало 
строительство первоклассны х автом о­
бильных м агистралей К иев— Борисполь, 
Я л та— С евастополь, Д он ецк— Х арьков
и др. Н а этих объектах  дорож ники  рес­
публики стали смелее внедрять передо­
вые технологии, применять новые, вы со­
копроизводительны е дорож но-строи тель­
ные маш ины.

Темпы строительства М индорстроем  
У С С Р автом обильны х дорог с тверды м  
покрытием превы ш аю т 6 тыс. км в год, но 
дорож ников это  у ж е  не удовлетворяет. 
П еред  ними стоит очень ответственная 
зад ач а  — в 1970— 1980 гг. построить 
65 тыс. км дорог с покры тиям и кап и тал ь­
ного типа, из них 60 тыс. км —  в сель­
ской местности.

В стреча с дорож никам и М индорстроя 
У С С Р получилась полезной и интерес­
ной. Д иректор  Госдорнии С. В. Егоров 
р ассказал  о ш ироком использовании ме­
стных м атериалов при строительстве а в ­
томобильных дорог У краинской С С Р  и о 
перспективе их применения. О своем  опы ­
те р ассказали  строители современны х 
м агистралей К иев— Борисполь и Я л та — 
С евастополь.

М ного ценного содерж али  вы ступле­
ния передовиков производства, р ац и он а­
лизаторов, изобретателей М индорстроя 
У С С Р.

Участникам  встречи бы ли показаны  
фильмы, рассказы ваю щ ие о дости ж ени­
ях  дорож ников Украины .
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К двадцатилетию освоения целинных земель Казахстана

Смотр 
достижений 
дорожников 
Казахстана

Больш ой популярностью  у москвичей 
и гостей столицы пользуется новая экс­
позиция павильона В Д Н Х  «Т ранспорт­
ное строительство» об автом обильны х 
д о р о гах  на целинны х и зал еж н ы х  зем ­
л я х  К азах стан а .

О сновная цель наш ей экспозиции, 
приуроченной к 20-летию  освоения це­
линны х и зал еж н ы х  зем ель К а зах с т а ­
на, —  п о к азать  развити е  сети автом о­
бильны х дорог в районах  бывшей Го­
лодной степи, —• р ассказы вает  член 
коллегии М инистерства автом обильны х 
дорог К а зах с тан а  В италий В асильевич 
С короходов. И н адо  сказать , что в этом 
плане дорож ни ки  республики достигли 
определенны х успехов. О бласти, в ко то ­
ры х д в а д ц а ть  лет  н а за д  начиналось 
освоение целинны х зем ель, теперь име­
ют густую  сеть автом обильны х дорог. 
В К окчетавской  обл., например, п р о тя­
ж енность дорог с тверды м  покры тием 
со ставл яет  5100 км. Больш ое народно­
хозяйственное значение имею т дороги 
Ж а л ты р  —  А тбасар , Е силь —  Семи­
озерное, Л енинское —  Т роебратское — 
П ресн овка  и недавно построенная 
206-килом етровая дорога  А ркалы к — 
Д ер ж ав и н ск  —  Есиль, проходящ ие в зо ­
не крупны х зерновы х совхозов и колхо­
зов.

Б ольш ое вним ание в настоящ ее врем я 
у деляется  строительству дорог в ж и в о т ­
новодческих районах.

Н о в а я  экспозиция вы ставки  имеет 
целью  так ж е  п о к азать  участие до р о ж н и ­
ков республики в вы полнении заданий  
девятой  пятилетки. К ак  известно, они 
вы ступили инициаторам и соревнования 
з а  вы полнение пятилетнего плана  по 
приросту автом обильны х дорог с тв е р ­
ды м  покры тием  в четыре года. Э то свое 
о бязательство  дорож ни ки  К азах стан а  
вы полняю т успеш но. В 1973 г. они по­
строили 3615 км дорог с тверды м  покры ­
тием при плане 2775 км . З а  успехи в со­
циалистическом  соревновании в третьем , 
реш аю щ ем  году  девятой  пятилетки более 
4000 чел. награж ден ы  зн аком  «П обеди­
тель социалистического соревнования 
1973 года».

В ы даю щ ихся успехов в третьем , р е ­
ш аю щ ем  го ду  пятилетки добился Алма- 
Атинский ком бин ат асф альтобетона и 
неф тебитум а, награж ден ны й  К расны м 
знам енем  Ц К  К П С С , С овета М инистров 
С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М .

К азах ски е  дорож ники  в 1974 г. н ам е­
рены  ввести 3800 км новы х дорог и т а ­
ким образом  заверш ить пятилетний план 
на год раньш е срока. Р езервы  д л я  эт о ­
го у  них есть. Э то преж де всего м акси ­
м альное использование производствен-

С хем а д о р о г , п о с тр о е н н ы х  за  годы  о св о ен и я  ц ел и н ы

ных мощностей, внедрение новой техни­
ки и передовой технологии, ликвидация 
внутрисменных простоев, ш ирокое при­
менение местных строительны х м атер и а­
лов и отходов промыш ленности, кон­
центрация средств механизации.

В ы ставка казахских  дорож ников очень 
показательна. З а  последние двадц ать  
лет К азах стан  добился огромных успе­
хов во всех отраслях  народного хо зяй ­
ства, и р азви тая  сеть благоустроенных 
автом обильны х дорог —  убедительное 
тому подтверж дение. Если в 1956 г. на 
территории республики было всего 
3,7 тыс. км автом обильны х дорог с 
тверды м  покрытием, то к концу третье­
го года девятой  пятилетки их протяж ен­
ность превы сила 50 тыс. км. По данны м

Ц С У  С С С Р, темпы увеличения протя­
ж енности дорог с тверды м  покры тием в 
К азахстане  — одни из сам ы х высоких в 
стране. Д ости ж ения казахских  до р о ж н и ­
ков признаны  у нас в стране и з а  рубе­
ж ом . И неудивительно, что за  последнее 
врем я в А лма-А те проведено несколько 
всесою зных и м еж дународны х сем ина­
ров и конференций специалистов д о р о ж ­
ного строительства.

С пециально для вы ставки дорож ники 
К азах стан а  подготовили кинофильмы 
«Рож дение соревнования» о передовых 
рабочих, «С коростная м агистраль А лма- 
Ата —  К апчагай», «Н а горных дорогах» 
и «Д ороги м еняю т облик» о реконструк­
ции автом обильны х дорог.

А . М ан
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П О Л Ь
Внешнеторговое предприятие

автомобильной
)

промышленности

00-983 Варшава, Сталинградская, 23, 
Польша

ПОЛЬ-МОТ
ПРЕДЛАГАЕТ

КОМПЛЕКТНЫЕ СТАНЦИИ ТЕХ­
НИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ АВ­
ТОМОБИЛЕЙ, приспособленные к раз­
личным климатическим условиям. Сег­
ментная конструкция здания, стальной 
каркас, монтированный на стройпло­
щадке способом так называемого1 «су­
хого монтажа». * ‘ -

ПРЕДЛАГАЕМ СТАНЦИИ разной 
мощности: на 6, 10, 14, 20, 30 и более 
рабочих постов.

САМЫЙ ЛУЧШИЙ СПОСОБ: 
разрешения проблем развития базы 
техобслуживания автомобилей в стра­
нах СЭВ — постоянное расширение ко­
операции между социалистическими 
странами.

НАШИ СТАНЦИИ техобслуживания 
автомобилей могут быть на туристских^ 
и курортных дорогах.
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