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На строительных объектах 

Олимпиады—80

Девиз соревнования 
отличный 
автомобильный 
маршрут

На 0лимпиаду-80 в нашу страну и ее 
столицу автомобильным маршрутом 
Брест ”— Минск — Москва прибудут 
тысячи спортсменов и гостей из зар у 
бежных стран. Автомобильная дорога 
Брест — Минск — Москва становится 
таким образом частью международного 
олимпийского маршрута, с которого 
спортсмены и гости Олимпиады начнут 
знакомство с нашей великой социали
стической Родиной, получат свои пер
вые впечатления о стране развитого со
циализма.

Долг всех тружеников, которые рабо
тают на дороге Москва — Минск — 
Брест, сделать ее одной из лучших и 
красивейших дорог нашей Родины. К ол
лектив дорожников Упрдора Москва —

Минск в настоящее время упорно рабо
тает в этом направлении. .

Известно, что в годы Великой Оте
чественной войны территория, по кото
рой пролегает большая часть этой до
роги, была временно занята немецко- 
фашистскими захватчиками. При своем 
бегстве и отступлении под ударами Со
ветской Армии гитлеровцы причинили 
дороге и дорожному хозяйству огром
ные разрушения. Почти все искусствен
ные сооружения были взорваны, подхо
ды к ним завалены и разрушены. Во 
многих местах было разрушено полотно 
дороги и дорожное покрытие. Общий 
ущерб, причиненный немецка фашист
скими захватчиками дороге и дорожно- 
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РЕШЕНИЯ Ш К П С С ВЫПОЛНИМ!

Совершенствовать 
организацию труда 
и культуру работы

Строить быстро и экономно, неуклон
но повышать производительность тру
да, снижать стоимость работ и улуч
шать их качество — такова комплекс
ная задача, поставленная перед строи
телями в десятой пятилетке. Как пока
зывает практика передовых строек, ус
пешное решение этой задачи в совре
менных условиях возможно только на 
базе высокой культуры производства и 
четкой организации труда. Этого может 
достигнуть каждый трудовой коллек
тив, где царит дух творчества, ведется 
настойчивый поиск резервов производ
ства и на основе крепкой технологи
ческой дисциплины и организованности, 
хозяйского отношения к делу, уменья 
беречь каждую рабочую минуту вы
полняются плановые задания.

Подтверждением сказанного может 
служить опыт многих дорожных строи
тельных и эксплуатационных организа
ций, коллективы которых в прошлом 
году стали победителями во Всесоюз
ном социалистическом соревновании и 
смотрах-конкурсах на лучшее качество 
строительства. Все они, как правило, 
отличаются высокой культурой произ
водства и четкой организацией труда. 
Многим из них присвоено почетное 
звание коллективов высокой культуры. 
Так, например, в Целиноградском уп
равлении дорог (Казахская ССР) работ
ники ДЭУ-50, с честью носящие звание 
коллектива коммунистического труда, 
участвовали во Всесоюзном смотре

культуры производства и вышли в нем 
победителями. Они были награждены 
Дипломом ВЦСПС. Высокая культура 
труда этого коллектива характеризует
ся тем, что его производственные по
казатели (рост эффективности и качест
ва работ, улучшение использования 
средств механизации и др .) достаточно 
высоки, устойчивы и из года в год 
имеют тенденцию к дальнейшему 
росту. Опираясь на достижения преды
дущих лет, коллектив ДЭУ-50 принял 
повышенные социалистические обяза
тельства — добиться к концу текущего 
года роста производительности труда 
на 2% и снижения стоимости работ на 
8%.

«Предприятие высокой культуры про* 
изводства» — такое звание присвоено 
коллективу ордена «Знак Почета» 
ДСУ-2 Минавтодора Узбекской ССР. 
Став дважды победителем во Всесоюз
ном социалистическом соревновании 
(1976 и 1977 гг.), этот коллектив систе
матически поддерживает высокий уро
вень культуры в работе, чему спо
собствует планомерное внедрение 
в производство новейших технологий и 
средств механизации, а также всемер
ное улучшение условий труда, жилищ
ных и культурно-бытовых условий ра
бочих.

К числу организаций, чей опыт борь
бы за высокую культуру производства 
заслуживает внимания, следует отнести 
также: трест Киевдорстрой-2 Миндор-

строя УССР, дорожно-строительный 
трест № 2 Минавтодора БССР, Даугав- 
пилсский ДСР-1, Тюменавтодор Минав
тодора РСФСР, СУ-849 треста Киевдор- 
строй Главдорстроя и ряд других до- 
рожно-строительных управлений, участ
ков и трестов.

Опыт перечисленных и многих дру
гих организаций дает основание ут
верждать, что возможности повышения 
культуры производства в той или иной 
степени имеются почти в каждом кол
лективе. Надо смелее использовать эти 
возможности, вовлекая в борьбу за вы
сокую организованность в труде каж
дого рабочего. Только совместные уси
лия администрации, общественных ор
ганизаций и каждого члена коллектива 
могут дать должные результаты.

Если говорить об основах высокой 
культуры производства, то здесь преж
де всего следует указать на необходи
мость организации массового социали
стического соревнования. От того, на
сколько широко и глубоко идеи сорев
нования владеют массами, будет зави
сеть развитие творческого начала 
в труде коллектива и каждого работ
ника. А это является важным призна
ком высокой культуры труда. Следует 
добавить, что борьба за высокую куль
туру производства теснейшим образом 
связана с движением за коммунисти
ческий труд.

Одним из коренных вопросов, харак
теризующих степень культуры произ
водства, является улучшение качества 
работ. Решение это вопроса, как из
вестно, зависит не только от совер
шенства технологий и применяемых 
средств механизации, но и, главным 
образом, от уменья рабочих и инже
нерно-технических работников правиль
но использовать новейшую технику, 
добиваясь высокого качества выпол
няемых работ.

Убедительным подтверждением это
го может служить опыт внедрения на 
ряде дорожных строек новых комплек
тов высокопроизводительных машин 
типа ДС-100 и других современ
ных средств механизации, а также 
практика отдельных механизаторов. 
Так, например, оператор бетоно-рас-

1
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



пределительной машины комплекта 
ДС-100 П. Ф . Бородин, благодаря тща
тельной теоретической и практической 
подготовке добился, вместе со своей 
бригадой, высоких показателей освое
ния новых машин и качества работы. 
В прошлогоднем Всесоюзном смотре- 
конкурсе на лучшее качество строи
тельства П. Ф . Бородин был награж
ден Дипломом ВДНХ и автомобилем 
«Москвич-412».

Высокая культура производства — 
это прежде всего высокая квалифика
ция кадров. Осуществление мероприя
тий по повышению профессиональных 
знаний рабочих путем организации 
Школ передового опыта, технических 
семинаров, производственных инструк
тажей и т. п. является непременным 
условием борьбы за высокую культуру 
труда. В свою очередь, наличие ква
лифицированных кадров благотворно 
сказывается на организации строи
тельного производства, на укреплении 
трудовой и технологической дисципли
ны.

В свое время В. И. Ленин писал, что 
«Коммунистическая организация об
щественного труда... будет держаться 
на свободной и сознательной дисцип
лине самих трудящихся...». Это поло
жение в настоящее время приобретает 
особую значимость и реальность. Дис
циплина труда, как важнейший фактор 
высокой культуры производства, преду
сматривает не только своевременную 
явку на работу и выполнение ее в стро
гом соответствии с распорядком дня, 
но и точное соблюдение установленной 
технологии, бережливое отношение 
к оборудованию, машинам и другим 
материальным ценностям, четкое вы
полнение распоряжений руководите
лей, строгое соблюдение правил охра
ны труда, техники безопасности и про
тивопожарной охраны.

В Письме ЦК КПСС, Совета Минист
ров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ о раз
вертывании социалистического соревно
вания сказано, что «В улучшении орга
низации производства и труда, воспита
ния людей большая роль принадлежит 
самой многочисленной категории руко
водителей — бригадирам, мастерам, на
чальникам участков и смен. Их профес
сиональные знания и опыт, высокое чув
ство ответственности являются важной 
предпосылкой укрепления дисциплины 
и порядка на производстве».

Учитывая это, борьбу за высокую 
культуру производства следует пере
носить в бригады и особенно в те, ко
торые работают по методу подряда. 
Надо добиваться в бригадах высокой 
культуры труда на каждом рабочем 
месте, организовать работу в соответ
ствии с технологическими картами и 
планами НОТ, обеспечить выполнение 
правил и норм по охране труда и тех
нике безопасности.

Широкое внедрение бригадного под
ряда в дорожном строительстве — 
боевая задача руководителей дорож

ных строек и их общественных органи
заций. Чем больше строительных 
бригад перейдет на этот прогрессивный 
метод хозяйственного расчета, чем 
больше будет объем строительно-мон- 
тажных работ, выполняемых такими 
бригадами, тем выше будут темпы и ка
чество работ, тем выше станет культу
ра труда и дорожно-строительного 
производства в целом.

Конечно, в этом деле многое будет 
зависеть от того, насколько организо
ванно и четко налажено обеспечение 
бригад строительными материалами и 
конструкциями, насколько своевремен
но и в необходимых объемах созданы 
производственные заделы (земляного 
полотна, основания, искусственных 
сооружений и др.). Руководители стро
ек, работники снабжения, плановики 
должны проявлять большую четкость 
в расчетах и оперативность в матери
ально-техническом обеспечении строи
тельных бригад, помня, что срывы 
в работе и простои — первый признак 
низкой культуры производства.

Наконец, необходимо подчеркнуть, 
что в современной организации дорож
но-строительного производства, осна
щенного новейшими техническими 
средствами, возникает ряд научных и 
технических проблем, решение кото
рых требует тесного содружества про
изводственников с научно-исследова
тельскими и проектными организация
ми. Это содружество оказывает благо
творное влияние на повышение техни
ческого уровня дорожного строитель
ства, на рост производственной куль
туры дорожных организаций и, в ко
нечном счете, на ускорение и повыше
ние качества строительства автомо
бильных дорог в стране.

В заключение следует отметить, что 
решение сложных задач десятой пяти
летки в области строительства и, 
в частности, дорожного строительства, 
как свидетельствует опыт передовых 
коллективов, зиждется на двух основ
ных условиях — на широком внедре
нии бригадного подряда и на организа
ции комплексного социалистического 
соревнования.

Что касается последнего условия, то 
его основой является вовлечение в со
ревнование всех участников стройки, 
независимо от их ведомственной под
чиненности. Другими словами, борьба 
за ввод строящихся объектов ведется 
совместными усилиями строителей, 
транспортников, поставщиков строи
тельных материалов и конструкций. 
Такому объединению усилий могут спо
собствовать различные формы социа
листического соревнования, получив
шие широкое одобрение трудящихся. 
«Рабочая эстафета», «сквозной бригад
ный подряд», «ни одного отстающего 
рядом» и т. п. — все эти и ряд других 
форм социалистического соревнования 
таят в себе большие возможности по
вышения культуры производства и со
вершенствования организации труда.

Бригадному
подряду—
широкую
дорогу

Коллегия Министерства транспортно
го строительства и Президиумы ЦК 
профсоюза рабочих железнодорожного 
транспорта и Ц К  профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей
ных дорог в конце марта 1978 г. рас
смотрели состояние работы по внедре
нию и дальнейшему совершенствованию 
бригадного подряда в организациях 
министерства.

В прошлом году хозрасчетными брига
дами транспортных строек было выпол
нено более четверги общего объема 
строительно-монтажных работ. В ре
зультате внедрения бригадного подряда 
сверхплановое снижение себестоимости 
составило 28,4 млн. руб. Ценностная 
выработка на одного рабочего в хозрас
четных бригадах превысила на 45% 
выработку в бригадах, не переведенных 
на новую форму хозяйственного рас
чета.

В ряде дорожно-строительных орга
низаций метод бригадного подряда стал 
основной формой организации строи
тельного производства и труда рабо
чих. Так, в трестах Центрдорстрой, 
Уфимдорстрой и Камдорстрой в прош
лом году более 35% объема строи
тельно-монтажных работ выполнено 
бригадами, работающими на подряде. 
З а  достижение высоких показателей 
в конкурсе на лучшую строительно- 
монтажную организацию по внедрению 
бригадного подряда трест Центрдор
строй и СУ-817 треста Камдорстрой 
удостоены Почетного диплома Мин- 
трансстроя и Ц К  профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссей
ных дорог.

К сожалению, в некоторых дорожных 
организациях работа по внедрению бри
гадного подряда ведется еще недоста
точно. В трестах Каздорстрой, Севкав- 
дорстрой, Нижневартовскдорстрой, Мур- 
манскдорстрой за 1977 г. методом бри
гадного подряда было выполнено не 
более 15% от общего объема строи- 
тельно-монтажных работ. Есть и такие 
организации (трест Севзапдорстрой 
и др .), где в погоне за массовостью 
внедрения не проводится действенная 
работа по организации бригадного под
ряда. В ряде случаев бригадам, успеш
но выполнившим хозрасчетные догово
ры, не создают необходимых • условий 
для продолжения работы по методу 
бригадного подряда. Иногда несвоевре
менно подводятся итоги работы хозрас
четных бригад и осуществляется выпла
та вознаграждений.

Коллегия Минтрансстроя и президиу
мы Ц К  профсоюзов в постановлении 
отметили, что низкий уровень внедрения 
бригадного подряда в ряде дорожно
строительных организаций, срывы вы
полнения подрядных договоров из-за 
отсутствия должной инженерно-техни
ческой подготовки и несвоевременной

Совершенствовать организацию труда во всех 
звеньях производства и управления.
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иосШки материалов и конструкций, 
а также формальное отношение к плани
рованию работы бригад являются 
следствием недостаточного внимания 
руководителей ряда главков, трестов и 
управлений строительств к этому в аж 
ному вопросу организации строитель
ного производства.

Как показывает практика, для обес
печения широкого внедрения бригадного 
подряда необходимо осуществлять сле
дующие организационно-технические ме
роприятия: ежегодно составлять графи
ки загрузки и движения хозрасчетных 
бригад по объектам строительства; тщ а
тельно разрабатывать проекты произ
водства работ, используя технологичес
кие карты; своевременно производить 
технологическую комплектацию объек
тов материалами, средствами механиза
ции и комплектами инструментов; под
бирать необходимую численность квали
фицированного состава бригад и т. д. 
При этом крайне важно установить 
постоянный диспетчерский контроль за 
ходом строительства, систематически 
анализировать работу бригад и оказы 
вать им оперативную инженерно-техни
ческую помощь.

Коллегия рекомендовала ряду трес
тов начиная с 1978 г. выполнять мето
дом бригадного подряда не менее 70— 
80% объемов строительно-монтажных 
работ, а отдельным строительным орга
низациям — весь объем работ.

Бригадному подряду нужно создать 
широкую перспективу внедрения и ока
зывать в этом всяческую . поддержку.

В тресте 
Центрдорстрой

В канун празднования 60-летия Вели
кого Октября коллектив треста Ц ентр
дорстрой рапортовал об успешном вы
полнении принятых повышенных социа
листических обязательств по досрочному 
вводу в эксплуатацию объектов дорож 
ного строительства для различных от
раслей народного хозяйства. Это стало 
возможным благодаря развернувшемуся 
в тресте социалистическому соревнова
нию, а также широкому внедрению 
бригадного подряда.

Метод бригадного подряда в подраз
делениях треста начали внедрять с 
1972 г. и к настоящему времени он полу
чил широкое распространение на всех 
производственных участках. Если в 
1972 г. удельный вес строительно-мон
тажных работ, выполненных методом 
бригадного подряда, составлял в тресте 
всего лишь 4,8% от общего объема 
работ, выполняемых собственными 
силами, то в 1977 г. удельный вес 
составил уже 41,3% (выполнен объем 
работ на 10896 тыс. руб.). Сейчас этой 
формой организации труда охвачено 
32% всех рабочих, занятых на строитель
но-монтажных работах. Фактическая вы
работка на одного рабочего в бригадах, 
работающих на подряде, на 21,3% выше 
средней по тресту. Все объекты, сданные 
в эксплуатацию подрядными бригадами, 
оценены только на «хорошо» и «отлич-

НА БРИГАДНОМ
ПОДРЯДЕ

но». Наиболее успешно бригадный под
ряд внедряется в СУ-862 и СУ-804, где 
объем строительно-монтажных работ, 
выполненных этим прогрессивным мето
дом, составил в 1977 г. соответственно 
61,6% и 46,2% к общему объему работ.

В последние годы коллектив треста 
продолж ал совершенствовать и расш и
рять применение передовой формы хо
зяйственного расчета. В целях более ши
рокого внедрения метода бригадного 
подряда трестом в 1975— 1977 гг. прове
дена большая организационная работа 
по обучению инженерно-технических р а 
ботников, подготовке большого объема 
технической документации, правильному 
определению расчетной стоимости работ 
и оформлению договоров подряда.

В результате хронометрирования р а 
бочего дня бригад, работаю щих на под
ряде, был изменен их профессиональный 
состав. В состав бригад были включены 
машинисты строительных машин (экска
ваторов, бульдозеров, кранов) с оплатой 
труда по единому наряду. Это позволило 
направить интересы всех рабочих брига
ды на достижение главной цели — свое
временного ввода объекта в эксплуата
цию с высоким качеством.

Большую работу в создании инструк
тивно-методической документации, ока
зании непосредственной помощи инж е
нерно-техническим работникам и линей
ным работникам во внедрении бригадно
го подряда проводят институт Оргтранс- 
строй и Управление труда и заработной 
платы Минтрансстроя. В 1978 г. эти о р 
ганизации разработали Методические ре
комендации по внедрению бригадного 
подряда на участках мастеров (произ
водителей работ): В этих рекомендациях 
отражены положения об участковом под
ряде; условия и порядок перевода 
бригад на прогрессивный метод работы; 
определены функции линейных работни
ков и служ б первичных строительных ор
ганизаций и трестов при подготовке и 
переводе участков на хозрасчет, расчет
ная стоимость, порядок учета фактиче
ских затрат и другие организационно
технические вопросы. Этими ж е органи. 
зациями разработана и рекомендована 
для  практического применения «Книжка 
бригадира хозрасчетной бригады», в ко
торой приведены основные условия для 
оформления договора на подряд и пере
чень обязательных в этом случае доку
ментов. Заранее разработанные формы 
документации гарантируют юридическую 
правомочность хозрасчетного договора, 
обеспечивают бригаду исчерпывающей 
информацией о показателях ее работы.

Опыт показывает, что более широкому 
внедрению бригадного подряда мешают: 
недостатки в материально-техническом 
обеспечении строительства, частые про
счеты в планировании; трудности бухгал
терского учета, а иногда и необеспечен
ность до начала года проектно-сметной 
документацией на полную и равномер
ную загрузку бригад; определенная се
зонность дорожно-строительных работ; 
отсутствие группы инженеров, отвечаю 

щих за  инженерно-экономическую подго
товку объектов к работе по методу бри
гадного подряда. Положительное реше
ние имеющихся проблем в ускорении 
широкого внедрения бригадного подряда 
поможет дорож никам более эффективно 
работать в этом направлении.

По итогам работы в 1977 г. трест 
Ц ентрдорстрой удостоен Почетного дип
лома М инистерства транспортного строи
тельства и Ц К  профсоюза рабочих авто
мобильного транспорта и шоссейных до
рог за  достижение высших показателей 
в конкурсе на лучшую строительно-мон- 
тажную  организацию министерства по 
внедрению метода бригадного подряда.

Состоявшийся в декабре 1977 г. П ле
нум Ц К  КПСС поставил перед всем со
ветским народом большие задачи по ус
пешному осуществлению заданий теку
щей пятилетки. В постановлении плену
ма особо подчеркивается, что основная 
задача всех партийных, советских, хо
зяйственных, профсоюзных и комсомоль
ских организаций состоит не только в 
выполнении, но и перевыполнении уста
новленных на 1978 г. заданий. Это тре
бование партии ко многому обязывает. 
В выполнении поставленных задач хо
зяйственный расчет долж ен рассматри
ваться как  резерв дальнейшего повыше
ния эффективности и качества работы, 
как  путь к успеху.
Нач. отдела труда и заработной платы 

треста Центрдорстрой В. И. М ахов

В тресте 
Камдорстрой

Трест Камдорстрой осуществляет 
строительство автомобильных дорог для 
КамА За, городских магистралей для 
строящегося города Н абереж ные Челны, 
ведет строительство автомобильной до 
роги К азань •— Н абережные Челны. В
1977 г., как  и в предыдущие годы, трест 
добился перевыполнения всех важ ней
ших технико-экономических показателей.

Большую роль в выполнении и перевы
полнении установленных планом заданий 
в тресте сыграло внедрение бригадного 
подряда. П ервые строительные бригады, 
работаю щие по методу хозяйственного 
расчета, появились здесь в 1974 г. и с 
тех пор их количество ежегодно увели
чивается.

В прошлом году на подряд были пере
ведены 10 бригад (3 бригады, работаю 
щие на укладке асфальтобетонной смеси, 
3 бригады — на устройстве цементобе
тонного основания и покрытия, 2 брига
ды — на установке бортового камня на 
городских магистралях, 1 бригада — на 
устройстве стабилизированного основа
ния и 1 бригада — на приготовлении це
ментобетонной смеси).

Д ля  подготовки к переводу бригад на 
подрядный метод и оперативного руко
водства их работой созданы в каж дом 
строительном управлении треста группы 
инженерно-технических работников, воз
главляемые главными инженерами. В 
тресте был объявлен конкурс на лучшее 
строительное управление по внедрению 
бригадного подряда на основе научной 
организации труда. Ежегодно перед на
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чалом строительного сезона в строитель
ных управлениях проводится обучение 
бригадиров, мастеров и других инженер
но-технических работников методике 
внедрения бригадного подряда.

Широкое внедрение подряда в дорож 
ном строительстве предъявляет повы
шенные требования к квалификации 
бригадиров, поэтому в прошлом году 
руководством треста было принято ре
шение о назначении на должности 
бригадиров лиц, имеющих специальное 
образование и достаточный производст
венный опыт. Эта должность называется 
"мастер-бригадир.

Удельный вес бригад, работающих на 
подряде, к общему их количеству соста
вил в 1977 г. 43,4%- Объем строитель
но-монтажных работ, выполненных ими 
в прошлом году, составил 7185,4 тыс. 
руб., или 45,6% от общего объема работ. 
Численность ж е рабочих, работающих на 
бригадном подряде, составляет всего 
23,8% от общей численности рабочих 
треста, занятых на строительно-монтаж
ных работах и в подсобном производст
ве.

В 1977 г. бригады, работающие на 
подряде, построили на КамА Зе 16,3 км 
дорог. Сроки строительства были сокра
щены на 204 календарных дня, себестои
мость работ снижена на 47,5 тыс. руб., 
получена экономия материалов нч 
37,8 тыс. руб. Общее сокращение трудо
затрат при использовании машин и меха
низмов составила 656,0 маш.-смен. Годо
вая эффективность по научной органи
зации труда составила, 92,1 тыс. руб.

При подведении итогов конкурса на 
лучшее строительное управление за
1977 г. по внедрению метода бригадно
го подряда первое место присуждено 
СУ-817. Объем строительно-монтажных 
работ, выполненный подрядными брига
дами в этом СУ, составил 50,1% и в 
сравнении с прошлым годом увеличился 
на 5,4%. Выработка на одного рабочего 
здесь на 51% выше, чем в бригадах, не 
переведенных на подряд. Себестоимость 
работ снижена на 18 тыс. руб.

Наилучших показателей в СУ-817 д о 
билась подрядная бригада К. П. Обод- 
зинской, работаю щая на строительстве 
объектов КамАЗа. Эта бригада постоян
но перевыполняет сменные задания и до
бивается высокого качества работ. Это 
достигается благодаря эффективной ор
ганизации труда и производства, веде
нию новой формы хозяйственного расче
та на основе научной организации труда, 
механизации трудоемких процессов.

Наиболее ценным в опыте работы 
бригады К- П. Ободзинской является ее 
мобильность при сооружении внутриза
водских дорог КамА За. Бригада (36 че
ловек) состоит из специализированных 
звеньев по устройству цементобетонного 
покрытия. Д ля каж дого объекта разра
батывается строгий почасовой график 
подвоза строительных материалов. Эта 
бригада одной из первых в тресте при
менила вибратор для забивки штырей 
при укреплении рельс-форм и достигла 
сокращения ■ трудозатрат 63 чел.-дней, 
снизив стоимость работ на 300 руб. А 
установка вибраторов на кузов
MA3-503 полностью исключила его руч
ную очистку от остатков бетонной сме
си.

Все рабочие бригады К. П. О бодзин
ской в совершенстве овладели строи
тельными машинами, участвующими в

технологическом процессе и освоили 
многие смежные специальности, а 30 че
ловек повышают свои знания в школах 
экономических знаний, техникумах.

В 1977 г. бригада перевыполнила свои 
обязательства и заверш ила порученный 
комплекс работ на 32 дня раньше срока. 
Трудоемкость работ снизилась по срав
нению с нормативной на 34,1%. Среднее 
выполнение норм выработки составило 
169%.

Р аботая  на бригадном подряде, брига
да К. П. Ободзинской вышла победите
лем социалистического соревнования сре
ди бригад треста.

Указом П резидиума Верховного Сове
та СССР о награждении орденами и ме
далями СССР наиболее отличившихся 
рабочих, служащ их и инженеров при со
оружении первой очереди Камского ком
плекса заводов по производству больше
грузных автомобилей и смежных с ним 
предприятий два члена бригады звенье
вая М. И. Слободенюк и дорожный р а 
бочий Л . М. Степу'ра награж дены  орде
нами Трудового Красного Знамени, а 
бригадир К. П. О бодзинская — кавалер 
ордена «Знак Почета» — награж дена 
знаком «Ударник строительства 
КамА За».

В 1978 г. в подразделениях треста под
готовлены к переводу на прогрессивный 
метод хозрасчета 12 бригад. В целях 
дальнейшего развития подрядного мето
да трест заканчивает подготовку к пере
воду на подрядный хозрасчет трех уча
стков производителей работ и шесть уча
стков мастеров.

И. о. управляю щ его трестом 
Камдорстрой Г. Г. Ганцев  

Нач. отдела труда и заработной платы 
М. Ф. Х усаинов

В тресте 
Т юмен дорстрой

Трест Тюмендорстрой в течение ряда 
лет успешно ведет работы по строитель
ству автомобильных дорог и аэропортов 
к нефтяным и газовым месторождениям 
Тюменской области. Этому во многом 
способствует внедрение в строительство 
передового способа хозяйственного рас
чета — метода бригадного подряда.

В прошлом году по методу бригадного 
подряда в тресте работало 15 бригад и 
один общестроительный участок. Ими 
выполнены строительно-монтажные р а 
боты на 20580 тыс. руб. (36,3 % от об
щего объема). Выработка на 1 рабоче
го в подрядных хозрасчетных бригадах 
превысила на 37,4% выработку в брига
дах, не переведенных на передовую фор
му хозяйственного расчета. Снижение 
себестоимости строительно-монтажных 
работ в бригадах, работаю щих на под
ряде, составило 30% . В натуральных по
казателях на 1 чел.-день выработка со
ставила: на работах по возведению зем-

лйнбго полотна 100,2 м3, при норме"4
73,5 м3 (подрядными бригадами выпол
нено 20,4% земляных работ от общего 
о бъ ем а); на устройстве дорожной одеж
ды 61,4 м2, при норме 45,7 м2 (выполнен 
91% от общего объема). Достигнуто со
кращение сроков строительства на 189 
дней. Успешная работа подрядных 
бригад способствовала не только сокра
щению сроков строительства, повышению 
производительности труда, но и улучше
нию качества строительства. Из введен
ных в прошлом году 94 км дорог 25,6 км 
сданы в эксплуатацию  с оценкой «отлич
но» и 68,4 км с оценкой «хорошо».

Лучших результатов среди бригад, ра
ботающих по методу подряда, добились 
бригады СУ-904 на возведении земляно
го полотна (бригадир В. И. Заяц) и на 
устройстве дорожной одежды (бригадир 
Г. А. Реш етников). Объекты, построен
ные этими бригадами в 1977 г., сданы 
в эксплуатацию  с отличными оценками. 
Члены бригад постоянно повышают свою 
квалификацию, овладеваю т смежными 
профессиями. В бригадах значительно 
улучшилось использование машин, со
кратились их простои. Все дорожно-стро
ительные машины здесь, как правило, 
работаю т в две смены.

В каж дой подрядной бригаде треста 
имеется общественный орган — совет 
бригады, который играет важную роль в 
организации трудового процесса. В ком
петенцию совета бригады входят вопро
сы трудовой дисциплины, трудовой взаи
мопомощи, наиболее рациональной рас
становки ее членов, обучения передовым 
приемам работ и др. Совет бригады ока
зы вает влияние на распределение пре
мии меж ду членами бригады, стимули
руя труд передовых рабочих и воздей
ствуя морально и материально на тех, 
кто работает с меньшим старанием.

В тресте ведется большая работа по 
дальнейшему внедрению и совершенство
ванию метода бригадного подряда. Мно
го внимания уделяет руководство треста 
инженерной подготовке объектов н 
бригад к работе прогрессивным методом, 
обеспечению технической документаци
ей, графиками производства работ, тех
нологическими картами, калькуляциями 
трудовых затрат и другой документаци
ей, а такж е обеспечению необходимыми 
материально-техническими ресурсами. 
При формировании бригад особое вни
мание уделяется определению их коли
чественного и квалификационного соста
ва.

В феврале текущего года были опре
делены объекты, строительство которых 
будет осуществляться методом бригад
ного подряда, определена численность 
бригад, назначены бригадиры. Проведе
на другая необходимая подготовительная 
работа. В этом году методом бригадно
го подряда предусматривается выпол
нить объем строительно-монтажных ра
бот приблизительно на 30 млн. руб., что 
составляет 37% от общего объема стро
ительно-монтажных работ, выполняемых 
трестом.

Инж. В. П. Егозоя■

Эффективность бригадного подряда в дорожном 
строительстве доказана на практике.
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Предприятие
высокой

культуры

труда
Дорожно-эксплуатационный участок 

№ 50 обслуживает 348 км дорог, рас
ходящихся в разных направлениях от 
г. Макинска (Целиноградская обл.). О д
ним из первых среди подразделений Ц е
линоградского эксплуатационного ли
нейного управления дорог ДЭУ-50 стал 
предприятием коммунистического труда. 
В красном уголке этого предприятия 
кранится 16 дипломов, свидетельств и 
Почетных грамот, выданных коллективу 
sa последние годы. Среди наград гра- 
ноты республиканского комитета Вы- 
:тавки достижений народного хозяйства, 
Министерства автомобильных дорог рес- 
1ублики. Предприятие занесено в Юби- 
гейную книгу Почета Целиноградской 
)бл. за успехи в соревновании в честь 
Ю-летия Великого Октября, награждено 
лаком «Отличник социалистического со- 
>евнования». Есть среди наград и Дип- 
юм ВЦСПС. Получен он за победу во 
кесоюзном общественном смотре по 
ювышению культуры производства.

В ответ на Письмо Ц К  КПСС, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  
О развертывании социалистического со- 
1евнования за выполнение и перевыпол- 
[ение плана 1978 г. и усилении борьбы 
а повышение эффективности производ- 
тва и качества работы» коллектив ДЭУ 
«шил сделать третий год пятилетки 
одом ударного труда. Коллектив при
ял повышенные социалистические обя- 
ательства, усилил поиск резервов повы- 
пения эффективности и качества, уве- 
|енно сохраняет в 1978 г. высокие тем- 
1Ы юбилейного года.

В прошлом году коллектив ДЭУ-50 
рудился с особым напряжением. На со- 
[ержании дорог освоено на 50 тыс. руб. 
юльше плана. Более чем вдвое перевы- 
юлнено задание по капитальному ре
монту дорог, на многих километрах 
скреплены обочины, отремонтировано 
юкрытие, проведена шероховатая по- 
;ерхностная обработка.

Еще более высокие рубежи намечены 
та третий год пятилетки. Трехлетний 
план решено выполнить к 7 октября
1978 г. Значительно возрастают объемы 
работ, которые позволяют повысить 
эффективность эксплуатации дорог. 
В прошлом году, например, шерохова
тая поверхностная обработка проведена 
всего на 11 км (при плане 10 км), 
а нынче объем этих работ увеличится 
в 5 раз.

Коллегия министерства автомобильных 
дорог республики одобрила строитель
ство автопавильонов новой конструкции, 
разработанных местным филиалом ин
ститута Каздорнроект. Эти павильоны 
отличаются добротностью исполнения, 
интересным художественным и архитек
турным решением, создают хорошие 
удобства для пассажиров. Три таких

павильона будут установлены на доро
гах, обслуживаемых ДЭУ-50.

В ДЭУ-50 постоянно повышаются эф 
фективность и качество работ, улучш а
ется использование машинного парка. 
Производительность труда по сравнению 
с плановой к концу года возрастет на 
2% , а себестоимость работ снизится на 
8% . Усилится борьба за экономию и бе
режливость. Будет сбережено 1,5 тыс. 
кВ т-ч электроэнергии, 10,5 т топлива.

Высок трудовой ритм третьего года 
пятилетки. Главное для рабочих, меха
низаторов и инженерно-технических р а 
ботников ДЭУ сейчас—содерж ать дороги 
в образцовом состоянии, быстрее устра
нять имеющиеся неисправности. Впереди 
идут опытные дорожники, отдавш ие д о 
рожному строительству не один десяток 
лет. Среди передовых дорожников хоро
шо известно имя машиниста автогрей
дера Ш арипполы Ш айкенова. Он уж е 
трудится в счет февраля 1979 г. Личный 
трехлетний план Ш. Ш айкенов завершил 
за два года и сейчас соревнуется за то, 
чтобы досрочно выполнить пятилетку 
в целом. Такие ж е показатели у маш и
ниста механизированного погрузчика 
С. А. Гирша, водителя Р. К. Ш айнурова. 
А вот водитель Г. Ф. Нечитайлов в тру
довом соперничестве сумел намного опе
редить своих коллег. З а  два года он 
выполнил задание трех с половиной лет 
и сейчас перевозит грузы в счет второй 
половины 1979 г.

Соревнование за досрочное выполне
ние плана набирает силу. Повышенные 
обязательства, взятые предприятием вы
сокой культуры труда, будут успешно 
выполнены.

В. Запорож ский

Опережая
время

В строительстве многих дорог союзно
го и республиканского значения Ц ели
ноградской обл. участвовал машинист 
скрепера дорожного мостостроительного 
управления №  32 Целиноградского до
рожно-строительного треста №  1 Герой 
Социалистического Труда М ахмуд Гай- 
сенович Д аутов. Сейчас его бригада р а 
ботает в счет 1979 г.

В девятой пятилетке директивные нор
мы выработки Даутовым были перекры
ты в полтора раза. В первые 2 года де
сятой пятилетки при плане 71,8 тыс. м3 
им было выработано 120,6 тыс. м3 грун
та (на 48,8 тыс. м3 больше задаци я). З а
2 года он выполнил программу 3 лет пя
тилетки.

Юбилейный год в жизни Д аутова был 
отмечен двумя событиями. М ахмуд воз
главил комплексную бригаду по возве
дению земляного полотна и первым д о 
срочно выполнил свои обязательства. 
В начале года он намечал переработать
60,2 тыс. м3 грунта при норме 34,2, а сде
лал значительно больше.

В целом бригада за первые 2 года де
сятой пятилетки выполнила задание двух 
с половиной лет. Перемещено и уложено 
в земляное полотно 1 млн. 670 тыс. м3 
грунта (на 1 млн. м3 больше плана). Вы

сокие темпы, взятые в юбилейном году, 
бригада решила сохранить и в третьем 
году пятилетки. Развернут активный по
иск путей повышения эффективности и 
качества работы, намечены меры для до
стижения наивысших результатов при 
наименьших затратах. По сердцу каж до
му механизатору пришелся призыв сде
лать 1978 г. годом ударного труда, но
вых трудовых побед, прозвучавший в 
Письме Ц К  КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  «О р аз
вертывании социалистического соревно
вания за выполнение и перевыполнение 
плана 1978 г. и усилении борьбы за по
вышение эффективности производства и 
качества работы». Дорожники хорошо 
понимают, что успешное осуществление 
плана третьего года десятой пятилетки 
явится хорошей основой для выполнения 
всей пятилетки, для дальнейшего роста 
выпуска продукции и улучшения ее к а
чества.

З а  первые 2 года пятилетки на строи
тельстве и капитальном ремонте дорог 
коллектив ДМСУ-32 освоил более 5 млн. 
руб. В прошлом году построено 25,7 км 
новых дорог при плане 19,7 км, капиталь
но отремонтировано 45 км дорог, сдела
ны четыре зерноплощ адки общей пло
щадью почти 30 тыс. м2. Предприятие ид 
убыточного стало прибыльным. В прош
лом году прибыль превысила 538 тыс. 
руб. Весомый вклад в достижение этих 
рубежей внесли механизаторы бригады 
Д аутова.

Этот коллектив отличает стремление 
лучше использовать машины, широко 
применять прогрессивную технологию, 
всемерно повышать качество работы. 
Среди механизаторов развито соревно
вание за достижение наивысшей произ
водительности труда, максимальное 
использование машин. В полтора и более 
раза перекрывают нормы машинисты 
бульдозеров Георгий Опп и И ван Орлов, 
машинист экскаватора Ягфар Каримов, 
машинисты скреперов Владимир . Трипу- 
тин и Игорь Любутин, машинист грей
дер-элеватора Александр Комаров и др. 
К аж дый из них за первые 2 года пяти
летки выполнил план более чем 2,5 лет.

В арсенале передовых механизаторов 
есть немало испытанных методов, кото
рые даю т возможность значительно под
нять выработку, эффективнее использо
вать машины, каж дую  рабочую минуту. 
В бригаде все механизаторы стремятся 
овладеть передовой технологией, метода
ми труда новаторов. Активно способству
ет этому бригадир М ахмуд Д аутов. Весь 
свой богатый опыт он передает товари
щам по труду, словом и делом, учит пра
вильному использованию мощных м а
шин.

Внимательно подошла бригада к опре
делению рубежей в третьем году пяти
летки. Тщательно взвесив имеющиеся 
возможности и резервы, дорожники на
метили к первой годовщине принятия но
вой Конституции СССР выполнить план
3,5 лет, а до конца года — завершить 
четырехлетнее задание. Коммунист Д а у 
тов обязался ко Дню Конституции з а 
вершить план 4 лет, а до конца года р а 
портовать о выполнении плана 4,5 лет. 
В целом по дорож ному мостостроитель
ному управлению принято обязательство 
выполнить к 7 октября 1978 г. план
3 лет.

В. Викторов
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Бригадир — 
пример
ударного труда

.Заслуженным авторитетом и уваж ени
ем в Каскеленском управлении механи
зации строительства № 2 треста Дор- 
строймеханизация М инавтодора К азах 
ской ССР по праву пользуется бригадир 
комплексной бригады машинист авто
скрепера ударник коммунистического 
труда победитель социалистического со
ревнования ударник девятой пятилетки 
Р. А. Минх.

Вот уж е больше 20 лет он строит до
роги в Джамбулской, Талды -Курган
ской, Гурьевской и других областях К а 
захстана. В юбилейном году бригада 
Р. А. Минха повышенные социалисти
ческие обязательства, принятые в честь 
60-летия Великого Октября, выполнила 
на 130%, а свой индивидуальный двух
летний план бригадир завершил досроч
но, к 25 августа. Условия работы при 
этом были нелегкие. Строители знают, 
что проходимость дорожных машин 
в песчаных грунтах тяж елая.

Несколько раз за строительный сезон 
бригада меняет дислокацию. На каж дом 
новом месте за короткий срок необходи
мо организовать не только производст
венный процесс, но и быт целого кол
лектива, в котором в разгар строитель
ного сезона до 80 чел. И в том, что на 
далеком полевом стане механизаторы 
всегда обеспечены горячим питанием, 
нормы выработки всеми машинами вы 
полняются и перевыполняются, коэф 
фициент их использования высокий, 
а при уходе за ними исходят из того 
принципа, что поломку легче предупре
дить, чем устранить, большая заслуга 
бригадира Р. А. Минха.

Оплата труда в бригаде — аккордно
премиальная. В конце рабочего дня ме
ханизаторы обсуждают результаты сво
ей работы за день и оценивают труд к а ж 
дого.

— Дороги я строю, можно сказать, 
большую часть своей жизни, — расска
зывает Р. А. Минх. — З а  многие годы 
у меня выработались . определенные н а
выки. Нашу работу нельзя выполнять 
автоматически. В зависимости от вида 
грунта, погодных и других условий тех
нология работы будет меняться. Н апри
мер, при работе с песчаным грунтом 
я врезаю ковш на глубину не более 
15 см, а скорость увеличиваю. Иначе пе
сок в ковш будет набираться плохо. Вы 
сота отсыпки песка 15—20 см, если сде
лать больше, то уплотнение с высоким 
качеством обеспечить будет трудно. При 
работе с глинистым грунтом врезку де
лаю не более 20 см, а скорость снижаю. 
Самая , большая толщина отсыпаемого 
слоя при этом 30—35 см. Если есть воз
можность, стараюсь исключить порож 
ний ход. Когда автоскрепер идет задним 
ходом, ковш опускаю и таким образом 
одновременно выполняю планировку. 
При возведении насыпи отсыпку стара
юсь сделать равномерной, тогда уплот
нение катком можно вести сразу без 
дополнительной планировки. Очень в аж 

но правильно использовать машины. 
Там, где полотно невысокое, лучше по
ставить бульдозер, на глубокой выемке— 
скрепер, на равномерной невысокой на
сыпи — грейдер-элеватор.

Бригадир Р. А. Минх овладел многими 
смежными специальностями — может 
управлять прицепным скрепером, трак 
тором, бульдозером, грейдером, пневмо
катком. Этому ж е он учит и других ме
ханизаторов, прививает им сложившие
ся традиции и заповеди — работать 
с полной отдачей, творчески, не подво
дить товарищей, с которыми трудишься 
рядом.

Когда подводили итоги социалистичес
кого соревнования за достойную встречу 
60-летия Великого О ктября, Р. А. Мин- 
ху было присвоено звание «Лучший по 
профессии».

Рядом  со своим бригадиром отлично 
трудятся передовые механизаторы 
Г. Вольдшмит и Э. Дик. Н едавно пришли 
в бригаду, но уж е хорошо зарекомендо
вали себя И. Валь, С. Туров, П. Ж уль- 
фаев.

В этом году бригада работает на 
строительстве дороги в М ангышлакской 
обл. Принимая личные социалистические 
обязательства, Р . А. Минх дал слово — 
задание третьего года десятой пятилетки 
выполнить на 150%. Работая  по-ударно
му, бригадир задает ударный темп всей 
бригаде.

А. С крупская

Трудиться
творчески

В статье 47 Конституции СССР ска
зано: «Граж данам  СССР в соответст
вии с целями коммунистического строи
тельства гарантируется свобода науч
ного, технического и художественного 
творчества. Она обеспечивается широ
ким разветвлением научных исследова
ний, изобретательской и рационализа
торской деятельности, развитием искус
ства. Государство создает необходимые 
для этого материальные условия, ока
зы вает поддерж ку добровольным об
ществам и творческим союзам.

П рава авторов, изобретателей и р а 
ционализаторов охраняю тся законом».

П раво свободы творчества, наряду 
с другими конституционными правами, 
позволяет граж данину СССР не просто 
трудиться, а трудиться творчески, ста
новиться мастером своего дела.

З а  годы девятой пятилетки в подраз
делениях управления автомобильной до
роги М осква — Куйбышев в рационали
заторской работе участвовало около 
107 рабочих, инженерно-технических р а 
ботников и служащ их в год. З а  пяти
летие ими было разработано и внедрено 
486 рационализаторских предложений 
с экономической эффективностью более 
350 тыс. руб.

С еще большей активностью приступи
ли дорож ники-рационализаторы к вы
полнению задач, поставленных 
XXV съездом КПСС перед советским 
народом в десятой пятилетке. В про
шедшем 1977 г. в рационализаторской 
работе управления дороги Москва —

Куйбышев участвовало уж е 136 рабочих 
и инженерно-технических работников. 
Ими разработано и внедрено в произ
водство 119 новшеств и технологических 
усовершенствований с условной годовой 
экономией 153,4 тыс. руб. Работу ра
ционализаторов управления характери
зую т следующие показатели. В первом 
году десятой пятилетки по сравнению 
с первым годом девятой, пятилетки чис
ло авторов рационализаторских предло
жений на 100 работающих возросло на 
45,2% , число внедренных предложений 
на 50,3% , а сумма экономии увеличи
лась более чем в 9 раз.

Основным и, пожалуй, главным усло
вием роста творческой деятельности ра
бочих и инженерно-технических работ
ников является все более широкое ис
пользование материалов научно-техни
ческой информации. Так, по опыту дру
гих дорожных организаций, заимство
ванному из изданий НТИ, во всех под
разделениях Упрдора составлены пяти
летние планы разработки важнейших 
вопросов, направленных на усовершен
ствование строительства и содержания 
дороги, созданы творческие группы 
изобретателей и рационализаторов.

В августе прошлого года Упрдооом 
М осква — Куйбышев совместно с Пен
зенским межотраслевым центром науч-- 
но-технической информации во всех до
рожно-строительных и дорожно-эксплуа
тационных подразделениях был органи
зован просмотр и обсуждение докумен
тальных фильмов: «Производственная
база — основа качества строительства», 
«Разметка автомобильных дорог», «Но
вая техника в строительстве дороги Ле
нинск Кузнецкий — Белово» произ
водства Ц БН Т И  М инавтодора РСФСР, 
а так ж е фильмы: «Технический про
гресс в ремонте и содержании автомо
бильных дорог», «Ремонт и техническое 
обслуживание дорожной техники в поле
вых условиях» и др.

М ожно смело сказать, что показ до
кументальных фильмов о дорожном де
ле и обсуждение их содержания обога
тили инженерно-технических работников 
и рабочих новыми приемами строитель
ства и содерж ания дорог. Участники 
просмотра высказали пожелание 
к Ц БН Т И  М инавтодора РСФСР выпус
кать больше фильмов как важнейшего 
средства пропаганды передового опыта 
в дорожной отрасли.

Совершенствование научно-техничес
кой информации и наглядной пропаган
ды передового опыта помогает нам под
нять творческую активность рабочих и 
инженерно-технических работников и 
обеспечит высококачественное и эффек
тивное, выполнение задач десятой пяти
летки.

Н оваторы, рационализаторы, инженер
но-технические работники дорожных 
подразделений Управления дороги 
Москва — Куйбышев приложат все уси
лия к тому, чтобы досрочно выполнить 
свои обязательства и внедрить в деся
той пятилетке не менее 500 рационали
заторских предложений и внести таким 
образом в копилку государства не менее 
300 тыс. руб.

Г л. инж. Упрдора 
М осква  — Куйбышев 

Б. В. Змеев, 
инж. Н ТИ  С. А. Морозов
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В ПОМОЩЬ ИЗУЧАЮЩИМ
ЭКОНОМИКУ

Основы методики 
безнарядной 
оплаты труда 
хозрасчетных бригад
С. А. МИТИН

Для оплаты труда многомиллионной армии рабочих-строи- 
телей — сдельщиков применяется 185 тыс. норм, в том числе 
77,7 тыс. единых, 47,1 тыс. ведомственных и более 60 тыс. ти
повых норм. При таком положении нормирование труда пред
ставляет трудоемкий и сложный процесс, а сама норма во мно
гих случаях непонятна для рабочих и не создает материаль
ной заинтересованности в повышении выработки.

Примерно 300 тыс. инженерно-технических работников (м а
стеров, производителей работ, нормировщиков, инженеров по 
труду и заработной плате) и 250 тыс. бригадиров в среднем 
затрачивают от 10 до 40% своего рабочего времени на подго
товку производственных калькуляций трудовых затрат и зар а 
ботной платы к аккордным нарядам, на выписку нарядов по 
многочисленным сборникам дробных норм в ущерб своей непо
средственной работе по руководству производством и организа
ции труда. При этом уровень заработной платы, определяемый 
по этим нормам (расценкам), значительно ниже, чем установ
ленный планом, вследствие чего по сложившейся многолетнем 
практике причитающаяся по нормам (расценкам) заработная 
плата доводится до ее планового уровня в меру установлен
ного фонда зарплаты путем нарушения норм и расценок, что 
отрицательно сказывается на темпах роста производительности 
труда.

Учитывая отрицательные последствия существующей практи
ки в оплате труда, ряд организаций и многие инженерно-тех
нические работники неоднократно ставили вопрос о безнаряд
ной оплате труда.

На необходимость широкого применения безнарядной опла
ты труда, как одной из прогрессивных форм материального 
поощрения в деле повышения эффективности хозяйственной д е 
ятельности, указывается в докладе П редседателя Совета Ми
нистров СССР тов. А. Н. Косыгина на XXV съезде К П С С 1.

В связи с этим нами разработан метод определения вы ра
ботки и суммы заработной платы, который исключает необхо
димость применения норм и расценок, разработки калькуляций 
и выписки многочисленных нарядов, т. е. метод «безнарядной 
оплаты труда».

При безнарядной оплате труда выработка и фонд зарп ла
ты бригады устанавливаются в зависимости от ряда показате
лей работы управления с учетом материалоемкости работ, сопо
ставимости численности рабочих, на которую исчисляется вы
работка, уровня механизации работ и квалификации рабочих.

Для определения удельного веса фонда зарплаты  бригады 
в объеме строительно-монтажных работ, %, в зависимости от 
показателей работы управления формула имеет следующее вы
ражение:

Ф6Р =  3
1 - М бр 

1 - M v

1

"к Г
1бр

(1 — Agp) К4 +  АбрКз 

(1 -  Ау) К4 +  АуКз (1)

где ФбР — удельный вес фонда заработной платы бригады в 
объеме строительно-монтажных работ без доплат бригаде в- 
связи со снижением норм выработки молодым рабочим, за 
зимние условия работ, за выслугу лет, северных льгот и допол
нительной заработной платы; З у — то же, строительной орга
низации; М у — удельный вес стоимости материалов в объеме 
строительно-монтажных работ в целом по управлению в смет
ных ценах или по планово-расчетным ценам; Мбр — то же, по 
бригаде в соответствующих ценах; Кг — отношение численно
сти рабочих строительного управления к численности рабочих, 
работаю щих непосредственно в бригадах на объектах; Тбр — 
тарифная ставка среднего разряда рабочих бригады; Ту ■— то. 
же, управления; Ау — отношение заработной платы по эксплу
атации машин и механизмов без учета затрат по капитально
му ремонту машин и механизмов к фонду заработной платы 
рабочих управления; Asp — то же, по бригаде; Кз — коэффи
циент превышения выработки на механизированных работах 
бригады или организации по сравнению со средним уровнем 
по строительной организации, который рекомендуется прини
мать в размере 2,5; К 4 — коэффициент понижения выргоотки 
по работам, выполняемым вручную, по бригадам или органи
зации по сравнению со средним уровнем выработки по строи
тельной организации, который рекомендуется принимать в р аз
мере 0,3. П одставляя соответствующие значения в формулу,
ПОЛУ Ч ИМ

Ф6р =  15
1 - 0 , 5 7  1 4 ,76
1 — 0,52  1,11 4 ,55

0 ,6 4 )0 ,3  +  0 ,6 4 - 2 ,5

15
0 ,43
0 ,48

(1 — 0 ,6 )0 ,3  +  0 ,6  • 2 ,5  
1 4 ,76  \  0 ,75

1,11 4 ,55  /  0,71

• 1,046 : 1 ,06 =  11,95%

=  15 • 0 ,895 • 0 ,9

Формула содержит четыре коэффициента.

, 1 - М б р
Первый

1 - M v
после исключения из единицы стоимо-

1 См. М атериалы  XXV с ъ е з д а  КПСС, с. 132.

сти материалов, как продукта предшествующих процессов тру
да, представляет собой отношение вновь созданной стоимости 
на единицу затраченного труда (или трудоемкость) по брига
де к такому ж е показателю  по управлению. Во сколько раз 
выше трудоемкость, во столько выше удельный вес фоиди зар 
платы.

Второй коэффициент 1 /Кг устанавливает сопоставимость ус
ловий исчисления трудозатрат при определении выработки и 
фонда зарплаты  для управления и для бри’ ады. Известно, что 
объем строительно-монтажных работ по всем бригадам, рабо
тающим непосредственно на возведении объектов, всегда р а 
вен объему работ в целом по строительному управлению, в то 
время как численность рабочих, работающих в этих бригадах, 
всегда гменьше общей численности рабочих строительного уп
равления в связи с тем, что часть ее не входит в бригады, 
работаю щие на объекте, а заняты  в подсобных производствах, 
централизованными работами по ремонту инвентаря, приспо
соблений, лесов и подмостей, на погрузо-разгрузочных рабо
тах на складах управления; сюда же входит группа дежурных 
слесарей, электромонтеров и других рабочих.

При исчислении выработки для строительного управления 
объем строительно-монтажных работ делится на большую чис
ленность, чем при исчислении выработки по сумме всех бригад, 
работаю щих непосредственно на возведении объектов. По этой 
причине выработка бригад получится заниженной, а фонд зар 
платы -г— завышенным. В целях получения сопоставимых дан 
ных по выработке и фонду зарплаты  вводится Кг-

Третий коэффициент Тг,Р/Ту вы раж ает отношение уровня 
квалификации рабочих бригады к уровню квалификации р а 
бочих управления, имея в виду, что фонд зарплаты  находится 
в прямой зависимости от уровня тарифных ставок соответст
вующих разрядов рабочих.

(1 — Абр) К4 +  АбрКз
Четвертый коэффициент --Г Т —7г— 1 '  уста-

11 — Ау) +  АуКз

навливает влияние на выработку различного уровня механиза
ции работ по управлению и по бригаде. Числитель выраж ает 
уровень выработки на механизированных работах, а знамена
тель — по управлению. '
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Если затраты на эксплуатацию машин в бригаде меньше, 
уем в управлении, это значит, что уровень механизации в 
бригаде ниже, чем в среднем по управлению, и тогда число в 
числителе будет меньше числа в знаменателе. ч

Если имеет место обратный случай, когда затраты  по экс
плуатации машин в бригаде больше, чем в управлении, тогда 
уровень механизации в бригаде будет выше, чем в управлении. 
В соответствии с этими коэффициентами удельный вес фонда 
заработной платы для бригады будет снижаться или повы
шаться.

Сверх установленного удельного веса фонда заработной 
платы дополнительно начисляются бригаде доплаты в связи 
с наличием в бригаде молодых рабочих, имеющих право на 
снижение нормы выработки, и за зимние условия работ в со
ответствии с действующими законоположениями.

В пределах установленного бригаде фонда заработной пла
ты выделяются премиальные доплаты по сдельно-премиальной 
системе оплаты труда в размерах не ниже удельного веса 
этих доплат, выплаченных за предшествующий квартал или 
год, с учетом намечаемого расширения практики ее примене
ния на предстоящий период.

Выплата премиальных доплат производится в соответствии 
с предусмотренными договором условиями.

В целях повышения качества работ и усиления материаль
ной заинтересованности рабочих в ускорении сроков строи
тельства и роста производительности труда необходимо исхо
дя из действующих положений и сложившейся практики в 
применении этой системы оплаты труда в хозрасчетных брига
дах предусматривать в расчете размер премиальных доплат в 
пределах общей суммы заработной платы, исчисленной по без
нарядной оплате труда (БОТ) в следующих размерах: при
качестве работ «отлично» — 29%, при «хорошо» — 20%, при 
«удовлетворительно» — 8% . Эти размеры исчислены исходя 
из следующего. М аксимальный размер премии согласно поло
жению (принят для отличного качества) не долж ен превышать 
40% от заработка по сдельным расценкам, или 29% от общего

/ 4 0 Х 1 ° ° \
заработка бригады с учетом премии I 4 о 'У-

При качестве «хорошо» необходимо принимать 2/ 3 от 29% 
или 19,3% исходя из соотношения этих размеров доплат, уста
новленных положением. При «удовлетворительном» качестве 
премия должна быть в 2,5 раза ниже, чем при «хорошо», имея 
в виду, что средний размер премии при качестве «хорошо» 
(в пределах до 2% ) по большому кругу хозрасчетных бригад 
составляет 1,25%, а при «удовлетворительном» —

0,5% =  2’5 Раза).

Указанные размеры премий учитывают не только качество 
работ, но и производительность труда, так как они установле
ны от суммы зарплаты, которая выплачивается в процентах 
от объема выполняемых работ, а следовательно, и от вы ра
ботки. При недовыполнении объема работ (выработки) сумма 
премии, как и основная зарплата, уменьшается, а при перевы
полнении — увеличивается пропорционально снижению или 
повышению объема работ (выработки).

В случае, если качество принятых работ окаж ется ниже 
или выше чем предусмотрено расчетами (договором), премия 
в первом случае снижается, а во втором увеличивается за 
счет уменьшения премии в первом случае и резерва, остав
ляемого в распоряжении начальника управления.

Авансовые ежемесячные премии хозрасчетным бригадам со
храняются в соответствии с положением о новой форме хоз
расчета — бригадном подряде, выплачиваются в размере 40% 
от установленных договором размеров премий и начисляются 
на сумму месячного заработка бригады по прямым сдельным 
расценкам.

П р и м е р .  Бригада выполнила работ на сумму 5000 руб. 
Авансовая премия при оценке «хорошо» составит

/0,4 • 19,3 • 5000\ „
{— ш— )=*ру«-

Размер 40% исчислен исходя из следующего: положением 
установлена авансовая премия 0,5% за каж дый процент со
кращения нормативного времени. Средний размер премии за 
тот же показатель по большому кругу хозрасчетных бригад 
составляет — 1,25%, отсюда 0,5 : 1 ,25 -100= 40% .

После того, как найден по приведенной выше формуле 
удельный вес фонда зарплаты бригады в объеме строительно

монтажных работ, выработку следует определять простым и 
точным методом по формуле:

Вбр =  З п - 100:ФбР,
где ВбР — плановая выработка бригады на одного рабочего 
на срок действия договора; З п — заработная плата одного 
рабочего бригады на тот ж е срок; Фбр — удельный вес зара
ботной платы бригады по договору в плановом объеме строи
тельно-монтажных работ, %, исчисленный по формуле (1).

П р и м е р .  Бригаде в 20 чел. установлен на год объем 
строительно-монтажных работ 490 тыс. руб. при удельном ве
се зарплаты  11,95%- Заработная плата одного рабочего со
ставит

11,95 • 490 000
100 ■ 20

=  2950 р у б .

Выработка =
2950 • 100

11,95
: 24 800 руб.

П лановая выработка и удельный вес фонда заработной пла
ты в объеме строительно-монтажных работ по договору для 
хозрасчетных бригад определяется на любой период в зависи
мости от объема работ, начала и срока окончания работ по до
говору (квартал, полугодие, год и т. д.) исходя из плановых 
данных по строительной организации на соответствующий пе
риод.

Расчет плановой выработки и удельного веса полагающейся 
бригаде заработной пл^ты в объеме выполняемых работ за 
платежный период (месяц) определяется по тем же формулам. 
При этом пересчитывается только удельный вес стоимости ма
териалов в объеме выполненных в данном платежном периоде 
работ.

Остальные показатели бригады не пересчитываются в связи 
с их незначительными колебаниями в отдельные платежные пе
риоды.

( Окончание в следующ ем номере).
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Как сообщил нам начальник Управле
ния труда и заработной платы Л. Ф. Но
сков, коллегия М инавтодора РСФСР 
рассмотрела статью В. В. Коробейникова 
«Бригадный подряд во Владимиравтодо- 
ре и что сдерж ивает его внедрение», 
опубликованную в нашем журнале № 3 
за  1978 г.

Коллегия отметила, что вопросы, под
нятые в статье, заслуж иваю т самого при
стального внимания со стороны руково
дящ их и инженерно-технических работ
ников главных производственных управ
лений и отделов министерства.

Коллегия постановила: учесть выска
занные в статье предложения по разра
ботке отраслевого Положения о порядке 
производства работ по методу бригадно
го подряда; задания по внедрению 
бригадного подряда устанавливать в 
процентах от объема строительно-мон
таж ны х работ; рассмотреть вопросы об- 
разования фонда материального поощре
ния в ДРС У ; обращ ать особое внимание 
на соответствие сроков исполнения ра
бот по отдельным объектам строитель
ства со сроками, принятыми в обяза
тельствах бригад по этим объектам; раз
решить Владимиравтодору осуществить 
централизацию работ по подготовке ра
бочей документации для бригад без уве
личения численности аппарата автодора 
и имеющихся при нем служб.
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Нечерноземью -  долговечные дороги

Республиканское совещание 
по строительству дорог 
в Нечерноземной зоне РСФ СР

Со времени принятия Центральным 
Комитетом КПСС и Советом Министров 
СССР постановления «О мерах по даль
нейшему развитию сельского хозяйства 
Нечерноземной зоны РСФСР» в этом 
обширном районе нашей страны был 
осуществлен ряд мероприятий по совер
шенствованию сельскохозяйственного 
производства и улучшению социально- 
экономических условий на селе.

Как известно, комплексная программа 
преобразования земель Нечерноземья, 
принятая по инициативе Генерального 
секретаря ЦК КПСС Председателя В ер
ховного Совета СССР товарища 
Л. И. Брежнева, наряду с другими ме
рами требует осуществления большого 
объема работ по совершенствованию и 
развитию сети автомобильных дорог. 
Причем это касается не только дорог 
общего пользования, но и внутрихо
зяйственных дорог колхозов и совхозов, 
а также благоустройства сельских насе
ленных пунктов. В связи с этим выпол
нение всего объема дорожных работ 
было возложено на Министерство строи
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог РСФСР, а сооружение внутрихо
зяйственных дорог — на организации 
Росколхозстройобъединения. К аж дая 
область, край и АССР получили кон
кретные задания по строительству до 
рог; трудовые коллективы приняли со
ответствующие повышенные социалисти
ческие обязательства.

Что же сделано за прошедшее время, 
как выполняются плановые задания и 
социалистические обязательству, какие 
проблемы возникают перед дорож ника
ми и какие меры следует принять для 
дельнейшего повышения темпов и к а 
чества дорожного строительства в Н е
черноземье? Об этом шел разговор на 
состоявшемся в г. Калуге (17 мая с. г.) 
совещании заместителей председателей 
советов министров автономных респуб
лик, облисполкомов, руководителей ав- 
тодоров, упрдоров, облмежколхозстрой- 
объединений, трестов Дорколхозстрой и 
Спецстрой, мостостроительных управле
ний и промышленных предприятий, ко
торые обсудили ход выполнения плана 
строительства автомобильных дорог 
в Нечерноземной зоне РСФСР.

Совещание открыл заместитель Пред
седателя Совета Министров РСФСР 
тов. В. А. Демченко.

В докладе министра строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог 
Российской Федерации А. А. Николаева 
была подробно освещена работа дорож 
ных организаций Нечерноземья за два 
года пятилетки, приведены фактические 
данные о передовых и отстающих об
ластных и краевых дорожных управле

ниях, о выполнении ими социалистичес
ких обязательств и рассмотрены в аж 
нейшие проблемы, требующие своего ре
шения в ближайшее время.

По мнению докладчика, первые два 
года пятилетки завершены успешно. За 
это время построено и введено в экс
плуатацию 7357 км дорог с твердым по
крытием, что на 1117 км больше уста
новленного задания. Соединено с об
ластными центрами и столицами АССР 
9 районных центров и с районными 
центрами 609 центральных усадеб кол
хозов и совхозов. Успешно реализуют 
дорожную программу Нечерноземья 
в Чувашской и Коми АССР, в К алуж 
ской, Вологодской, Смоленской, Л енин
градской и других областях.

Выполнение заданий по дорожному 
строительству сопровождается, как пра
вило, ростом капитальности дорожных 
конструкций. Так, протяженность вве
денных в эксплуатацию дорог с усовер
шенствованными покрытиями возросла 
с 44,2% в 1975 г. до 54% в 1977 г. В от
дельных областях этот процент еще вы
ше (Тульская — 65,5%, Горьковская — 
67,8%, М осковская — 87,3%, П сков
ская — 97,6% ). Следует подчеркнуть, 
что этот рост достигнут благодаря 
изысканию на местах дополнительных 
ресурсов каменных и вяж ущ их мате
риалов.

Повышение капитальности дорожных 
конструкций, как отметил докладчик, 
задача не простая. Она осложняется 
тем, что в общем объеме дорожного 
строительства доля централизованных 
источников финансирования и матери
ально-технического обеспечения с к а ж 
дым годом уменьшается и увеличивает
ся доля денежных и материальных ре
сурсов, подлежащих изысканию на мес
тах. В то ж е время следует учитывать, 
что сейчас на селе работают современ
ные транспортные средства и поэтому 
нужны дороги, выдерживающие их на
грузки; нужны дороги, имеющие весь 
комплекс обустройств, обеспечивающих 
безопасность и удобство движения. Все 
это, безусловно, требует дополнительных 
затрат и материальных ресурсов, 
в изыскании которых долж ны  участво
вать все заинтересованные организа
ции. Дело состоит в том, подчеркнул 
докладчик, чтобы опираясь на дейст
вующие законы полнее в ы я в и т ь  и ис
пользовать ресурсы, которыми распола
гает каж дая  область и АССР. Хороший 
пример в этом отношении показывают 
Свердлов'ская, Саратовская, Н овгород
ская, М осковская и другие области Н е
черноземья. .

Весьма актуальной для дорожных ор
ганизаций является проблема изыска

ния ресурсов для мостостроения и соз
дания соответствующей производствен
ной базы. Как отметил докладчик, за 
2 года и 4 месяца пятилетнее задание 
по строительству мостов выполнено 
только на 31,6%, а в некоторых облас
тях, например, Архангельской только на 
21,8%. Резкое повышение темпов мосто
строения и создание производственной 
базы должной мощности — неотложная 
задача дорожных организаций и мест
ных Советов. К аж дая область и авто
номная республика располагает реаль
ными возможностями организовать 
у себя строительство малых мостов, во
допропускных труб и других сооруже
ний на базе железобетонных изде'лий, 
изготовляемых на местных заводах. И с
пользовать эти возможности следует 
как можно полнее.

Говоря о необходимости улучшения 
организации дорожного строительства,
А. А. Николаев указал, что еще не все 
дорожные организации Нечерноземья 
справляются со своими планами, допол
нительными заданиями и социалисти
ческими обязательствами. Опыт показы
вает, что отстающими оказываю тся тс 
области и АССР, где дорожные органи
зации не сумели создать необходимых 
технологических заделов по земляному 
полотну, основанию, искусственным 
сооружениям, не обеспечили своевре
менную заготовку и вывозку строитель
ных материалов, подготовку техничес
кой документации и т. д. Другими сло
вами — неорганизованность породила 
отставание, которое должно быть на
верстано и как можно быстрее. Осо
бенно следует обратить внимание на по
вышение темпов дорожного строитель
ства во Владимирской, Пермской, М ур
манской, Ярославской областях, в Уд
муртской АССР и др.

Одним из существенных резервов по
вышения темпов и дальнейшего н ара
щивания объемов дорожных работ, как 
указал докладчик, является совершен
ствование структуры и укрупнение ни
зовых дорожных подразделений, пере
вод их на работу по подрядному мето
ду на полном хозяйственном расчете. 
Примером такой перестройки может 
служить Киржачское ДРСУ. Здесь бла
годаря созданию хорошей производст
венной базы и четкой организации про
изводства удалось увеличить объемы 
дорожных работ в 2,2 раза; кадры ра
бочих стали более устойчивыми; про
изводительность труда повысилась 
в 1,7 раз; возросла заработная плата 
рабочих.

Это Д РС У  выступило инициатором 
республиканского соревнования дорож 
ных организаций Российской Федерации 
в 1978 г. и успешно выполняет свои 
обязательства.

Дорож ное строительство в Нечерно
земной зоне РСФ СР в силу особых при
родных условий (отсутствие высоко
прочных местных каменных материалов, 
неустойчивые погодные .условия и др.)

( Окончание на стр. 10)
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Применение 
активированных 
минеральных порошков 
в тресте Каздорстрой
Инж. Р. КИЛЬМАТОВ

Трест Каздорстрой с 1966 г. приступил к внедрению реко
мендаций Союздорнии по повышению качества и долговечно
сти асфальтобетона путем применения активированных мине
ральных порошков.

В 1965 г. трест разработал технический проект и построил 
на асфальтобетонном заводе в г. Альметьевске цех по произ
водству активированного минерального порошка годовой про
изводительностью 8 тыс. т.

За  12 лет работы цеха приготовлено 66 тыс. т высококаче
ственного активированного минерального порошка. С 1966 г. 
приготовление асфальтобетонных смесей в тресте Каздорстрой 
ведется с применением активированного минерального порош 
ка.

Технологическая схема включает следующие машины и обо
рудование (см. рисунок): валковую камнедробилку СМ-12 с 
системой подачи в нее рядового щебня; транспортер для пода
чи щебня размером 0—25 мм в накопительный бункер; накопи
тельный бункер для щебня размером 0— 25 мм объемом 5 м3; 
транспортер для подачи щебня в бункер-дозатор; бункер-доза
тор щебня объемом 3 м3; сушильный барабан от асфальто-

смесителя Г-1 для  просушки щебня, объемный дозатор для би 
тума и второго жирового гудрона, элеватор для подачи просу 
шенного мелкого щебня в шаровую мельницу СМ-1456, элева 
тор и шнеки для транспортировки готового минерального по 
рошка в склад готовой продукции, склад силосного типа н; 
700 т из металлических вертикальных цистерн.

Т е хн о л о ги ч е ская  с хем а  п р и го товл е н и я  
а к ти в и р о в а н н о го  м и н е р ал ьн о го  по 

р о ш к а :
1 — склад щебня; 2 — ленточный транс
портер с вибролотками; 3 — валковая дро
билка; 4 — ленточный транспортер; 5 — на
копительный бункер щебня; 6 — бункер- 
дозатор щебня; 7 — сушильный барабан 
(асфальтосмеситель Г-1); 8 — ковшовый
элеватор; 9 — бак для активирующей 
смеси (битум +  2Ж Г); 10 — ш аровая мель
ница; 11 — компрессор; 12 — вертикаль

ные металлические цистерны

Каменный материал дробится в валковой дробилке на раз
мер 0—25 мм. Дробленый известняковый щебень подается в 
сушильное отделение асфальтосмесителя, где просушивается в 
течение 7— 15 мин в зависимости от погодных условий и влаж
ности щебня. Затем  просушенный материал через вертикаль
ный элеватор поступает в шаровую мельницу для помола. Че
рез 15—20 мин в шаровую мельницу из специального бака 
по трубопроводу вводят активирующую смесь, состоящую из 
битума и второго жирового гудрона, нагретую до температуры 
85—90°С.

Н ЕЧЕРН О ЗЕМ ЬЮ  — Д О Л Г О В Е Ч Н Ы Е  Д О РО Г И

требует больших денежных и матери
ально-технических затрат. Однако эти 
затраты, как показала практика, быстро 
окупаются и народное хозяйство за счет 
улучшения дорог получает возрастаю
щую с каждым годом экономическую 
выгоду. Расчеты экономистов показы
вают, что в результате выполненных до
рожных работ потери от бездорожья 
в сельском хозяйстве Нечерноземья сни
зились на 300 млн. руб., а общее умень
шение затрат на перевозку грузов авто
транспортом составило по зоне 600 млн. 
руб.
' Большое внимание в своем докладе

А. А. Николаев уделил задачам дорож 
ных организаций Нечерноземья на по
следующие годы. Он подчеркнул, что 
долговременная программа преобразо
вания земель этой зоны требует систем
ного, перспективного подхода к реше
нию дорожной проблемы. В 1978— 
1980 гг. дорожным организациям Н е
черноземья предстоит построить еще
12 979 км автомобильных дорог и со
гласно социалистическим обязатель
ствам выполнить пятилетний план за
4 года. Н а решение этой задачи долж 
ны быть направлены усилия всех тру
довых коллективов.

В заключение тов. Николаев напом
нил, что дорожные организации Нечер

ноземья приняли обязательство — за 
вершить трехлетнее задание по вводу 
дорог в эксплуатацию  к  7 октября — 
к первой годовщине принятия новой 
Конституции СССР. Необходимо доби
ваться, сказал он, выполнения этого по
четного обязательства, как  в целом по 
зоне, так и в каж дой дорожной орга
низации.

О ходе выполнения плана строи
тельства автомобильных дорог в Нечер
ноземной зоне РС Ф С Р силами т о р т о в  
Дорколхозстрой сделал доклад предсе
датель Росколхозстройобъединения
В. М. Видьманов. Он говорил о ходе 
работ по строительству внутрихозяйст
венных дорог колхозов и совхозов,
о необходимости повышения техничес
кого уровня этих дорог применительно 
к условиям современного сельскохозяй
ственного производства и о создании 
соответствующих нормативов на проек
тирование. Д о конца 1980 г. силами 
межколхозных дорожных организаций 
долж но быть построено еще 10 178 км 
внутрихозяйственных дорог колхозов и 
совхозов.

В обсуждении обоих докладов приня
ли участие представители исполкомов 
Калужской, Свердловской, Смоленской, 
Архангельской, Вологодской, Я рослав
ской областей, руководители дорожных

(Н ачало на стр. 9)

организаций Орловской, Кировской,.
Пермской, Ленинградской, Новгород
ской областей, Чувашской и Марийской 
АССР. Все выступавшие сосредоточива
ли внимание на вопросах создания 
современной производственной базы до
рожного строительства, оснащения стро
ек более мощными средствами механи
зации, развития карьерного хозяйства, 
подготовки необходимых технологичес
ких заделов и повышения надежности 
дорожных конструкций.

В заключение совещания с большой 
речью выступил заместитель Председа
теля Совета Министров РСФСР 
В. А. Демченко.

Участники совещания приняли обра
щение ко всем коллективам дорожных, 
мостостроительных, проектных органи
заций и промышленных предприятий 
М инавтодора РСФ СР и Росколхоз
стройобъединения, к коллективам кол
хозов и совхозов, а также к местным 
Советам народных депутатов с призы
вом еще шире развернуть социалисти
ческое соревнование за повышение тем
пов и качества строительства, ремонта 
и содержания автомобильных дорог Не
черноземной зоны Российской Федера
ции.

Н. В. \
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Дозировка активирующей смеси производится системой ка- 
шбрйванных отверстий в подводящем патрубке. Процесс ок^эн- 
ительного помола и активации продолжается еще 8— 12 мин.

Активированный минеральный порошок хранят на складе 
■отовой продукции силосного типа, из которого его грузят в 
«томобили или в железнодорожные вагоны пневматическим 
транспортом. Д ля подачи воздуха в трубопровод используют 
сомпрессор ДК-9. Д ля предотвращения слеживаемости мине- 
шьного порошка в силосных башнях предусмотрена система 
аэрожелобов.

Готовый активированный минеральный порошок имеет 
:ветло-серый цвет и обладает следующими физико-механиче- 
:кими свойствами (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Показатели свойств щебня
Из Чупае

вского 
карьера

Из Новока
ширского 

карьера

Из щебня 
Куйбышев

ских карье
ров

Зерновой состав, % от массы, мм:
1,25....................................................... 100 100 100
0,315 .................................................... 96 95 98
0 ,0 7 1 ................................. :  . . . . 75-82 73-76 80-86

Пористость, % от о б ъ е м а ................... 30 30 27
Набухание смеси минерального по

рошка с битумом, % от объема . . Не определялось 0,8
Показатель битумоемкости, г, на 100 с\.» 

(абсолютного о б ъ е м а ) ...................... То же 20,3
Гидрофобность Гидрофобный
Объемная масса, г/см3 .......................... 2,66 2,65 2,7

, „ в уплотненном со
стоянии под нагрузкой 400 кг/см2 1,86 1,85 1,97

Всю технологическую линию по приготовлению активиро- 
шшого минерального порошка обслуживаю т четверо рабочих: 
шератор, форсунщик, слесарь и подсобный рабочий. Выработ- 
;а в натуральных показателях на одного рабочего составляет 
400—1700 т порошка в год.

Исходным сырьем для приготовления порошка до 1969 г. 
шились известняки местных -карьеров: Чупаевского (в виде
жола) с прочностью 250—300 кгс/см2 и Новокаширского с 
фочностью 300—450 кгс/см2. Н изкая прочность окола Чупаев- 
жого карьера способствовала повышению производительности 
паровой мельницы (до 28—30 т в смену), а такж е повышению 
тонкости помола (содержание частиц мельче 0,071 мм состав
ило 75—82% ). Однако вследствие исчерпывания залеж ей кам- 
т Чупаевский карьер с 1969 г. закрыт.

Известняк Новокаширского карьера залегал в виде пластин 
: многочисленными прослойками суглинка. Отделить глину от 
«вестняка полностью не удалось и ее содержание в щебне со- 
ггавило 5—8% .

Возникли опасения, что высокая влагоемкость и набухае- 
иость глин ухудш ат качество приготавливаемого минерально
го порошка. Однако, как показала трехлетняя практика, этого 
не произошло. Д ля приготовления активированных минераль
ных порошков содержание глины в щебне не долж но превы
шать 7—8%. При большем содержании глины необходимо по
высить расход активирующей добавки (битум +  второй ж и 
ровой гудрон) до 2,5—3% от массы порошка, что такж е поз
воляет сохранить высокое качество минерального порошка, в

частности его гидрофобность, но все же повышает набухание 
до 1,0— 1,3%.

С 1971 г. для  приготовления активированного минерально
го порошка применяется только щебень Куйбышевских карье
ров. Этот известняковый щебень имеет более высокую проч
ность 400—600 кгс/см2, более чист, почти не имеет загрязнения 
глинистыми частицами.

Следует отметить, что более высокая прочность щебня Куй
бышевских карьеров в конечном итоге сниж ает производитель
ность помольной установки на 8— 12%. Но благодаря чистоте 
известнякового щебня заметно улучшаются все остальные фи
зико-механические показатели порошка и прежде всего взаи
модействие его с битумом в асфальтобетоне, а такж е качество 
асфальтобетонной смеси.

Положительным в применении щебня размером 20— 
40 мм Куйбышевских карьеров как исходного сырья для при
готовления активированного минерального порошка является 
его меньшая влажность, чем окола Чупаевского карьера. Это 
имеет особо важ ное значение при работе осенью и зимой, ког
да не обеспечивается полная просушка влаж ных каменных м а
териалов, вследствие чего каменная пыль залепляет зев камне
дробилки, ковши холодного элеватора и разделительную пере
городку шаровой мельницы. Очистка указанных агрегатов тре
бует остановки рабочего процесса.

В настоящее время трест изыскивает возможность получе
ния из Куйбышевских карьеров известняковой муки, что поз
волит повысить производительность установки и тонкость по
мола.

Д ля  активации порошка применяется второй жировой гуд
рон, выпускаемый Казанским химическим комбинатом имени 
Вахитова. Он представляет собой анионактивную добавку и 
соответствует требованиям ВСН 58-68. Смесь битума и вто
рого жирового гудрона готовится в соотношении 1:1.

В шаровую мельницу вводят смесь битума марки Б Н Д  
90/130 с вторым жировым гудроном (2 Ж Г ) в количестве
1,8—2,0% от массы минерального порошка. Такое небольшое 
количество смеси битума с жировым гудроном позволяет полу
чить на минеральных частицах весьма тонкие слои вяжущ его и 
благодаря этому исключить слеживаемость порошка.

Главным положительным итогом применения активирован
ных минеральных порошков является улучшение физико-меха
нических свойств асфальтобетонов,, приготовленных на их ос
нове.

В целях повышения безопасности движения и приданич 
покрытию шероховатости в тресте с 1966 г. начали применять 
каркасные асфальтобетонные смеси с повышенным содерж ани
ем щебня (до 60—62% ) и сниженным расходом минерального 
порошка (до 5—7% ) и битума (до 5—6% ). К аркасная струк
тура смесей позволила повысить сдвигоустойчивость покрытия 
при высокой температуре и существенно снизить количество 
трещин в зимне-весенний период.

В табл. 2 приведены составы и физико-механические пока
затели смесей на активированном и неактивированном мине
ральном порошке, изготовленном из окола Чупаевского карье
ра.

Как видно из табл. 2, асфальтобетонные смеси с активиро
ванным минеральным порошком при существенной экономии по-

Т а б л и ц а  2

Составы смеси, %
Объемная

Водона-
сыщение Набухание, Предел прочности при 

сжатии, кг/см2 Коэффициент Снижение расхода, %

г/см8
% от объема ■#50 •£зо

DB ОД 
20

теплостой
кости

водостой
ко сти битума

минераль
ного по

рошка

Н а неакт ивированном минеральном  порошке (1965 г.)
Щебень карьера .Сатка* размером

5—15 мм—4 5 ..................................
0—5 мм—1 5 ..................................

Песок Камский—30 
Минеральный порошок—10 
Битум БН-Н

Щебень карьера ,Сатка" размером
5—15 мм—4 8 ..............................
0—5 мм—3 0 ..............................

Песок р. Меша (местный)—17 
Минеральный порошок—5 . . . .  
Битум БНД 90(130— 5 ...................

2,44 3,2 0,49 16 40 38 2,5 0,95
2,43 3,15 0,43 17 38 36 2,24 0,95

На акт ивированном минеральном порошке (1977 г.)

2,53 2,0 0,16 15,9 36,6 Э6,6 2,22 1,0
2,52 2,4 0,18 16,2 38,0 38,0 2,34 1,0

50
28

-11
2 *
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рошка (50%) и битума (28% ) имеют повышенную уплотняе- 
мость и однородность, а такж е обладаю т достаточнЬ высокой 
прочностью и водостойкостью. Оптимальные значения прочно
сти получаются при соотношении порошка к битуму 1 : 1 и
I : 1,25. При этом опасность образования трещин в зимнее вре
мя резко уменьшается, так как концентрация асфальтового в я 
жущего (битум +  активированный минеральный порошок) не
значительная.

Опыт показывает, что при применении активированных ми
неральных порошков в асфальтобетоне значительно увеличи
вается сцепление битума с минеральными материалами за счет 
анионных ПАВ, вводимых с активированным порошком; д о 
стигается более интенсивное обволакивание минерального ма- 

' териала вяжущим, способствующее повышению водостойкости 
асфальтобетона; существенно снижается водопроницаемость 
асфальтобетона, что связано с высокой гидрофобностью акти
вированных минеральных порошков и более равномерным рас. 
пределением его зерен в асфальтобетоне; асфальтобетонные 
смеси с активированным минеральным порошком имеют повы
шенную уплотняемость в покрытии; значительно увеличиваются 
прочность и долговечность покрытий.

За 11 лет трест Каздорстрой построил более 600 км асф аль
тобетонных дорог с применением минерального активирован
ного порошка. В их числе: участок дороги Уфа — Куйбышев 
протяжением 37 км; участки дороги Казань — Набережные 
Челны общим протяжением 144 км; дороги объединения Таг- 
нефть протяжением 230 км; дороги К ам А За более 120 км и 
более 140 км дорог в трестах Пермдорстрой, Уфимдорстрой и 
Камдорстрой.

Экономический эффект от применения активированных ми
неральных порошков составляет от 75 коп. до 1 р. 25 к. на 
каждую  1 т мелкозернистой асфальтобетонной смеси, а за
II лет работы составил более 880 тыс. руб.

В заключение необходимо еще раз отметить, что примене
ние активированных минеральных порошков в тресте К аз
дорстрой позволило улучшить качество асфальтобетонных по
крытий, их прочность, и долговечность, а такж е получить зн а
чительный экономический эффект.

У Д К  625.85+66 097.4

Устройство оснований 
из битумопесчаных 
смесей
В. Н. ФИНАШИН, А. С. ИЛЬИН, 
Э. В. КОТЛЯРСКИЙ

Бурное развитие народного хозяйства нашей страны тре
бует создания разветвленной сети автомобильных дорог, об
ладающих высоким сроком службы. Большое влияние на срок 
службы покрытий оказывает основание дорожной одежды. 
Опыт эксплуатации автомобильных дорог с нежесткими по
крытиями показывает, что лучшими основаниями для них яв 
ляются асфальтобетонные.

В настоящее время для устройства таких оснований ис
пользуют щебенистые асфальтобетонные смеси. Однако в рас
поряжении дорожников не всегда есть необходимые камен
ные материалы для приготовления смесей с требуемыми свой
ствами. Возникла проблема широкого использования местных 
мелких песков в смесях для устройства нежестких дорожных 
оснований.

В 1972 г. на кафедре дорожно-строительных материалов 
МАДИ проводится исследовательская работа по использова
нию битумопесчаных смесей для устройства слоев оснований 
под асфальтобетонные покрытия. На основе ряда теоретиче
ских положений были запроектированы составы и исследова
ны физико-механические свойства уплотненных битумопесча
ных смесей с различными по крупности, генезису и петрогра
фическому составу песками и дорожными битумами из ряда 
нефтей Советского Союза, полученными по различной техно
логии. Изучены прочность при сжатии и изгибе, модуль упру
гости в широком интервале температур и скоростей нагруж е

ния, водо- и морозостойкость битумопесчаных смесей, изме
нение их свойств при воздействии тепла и других факторов, 
действующих на слои основания в процессе эксплуатации до
рожных одежд. Исходные свойства ряда битумопесчаных сме
сей приведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Характеристика уплотненной смеси

Показатели уплотненной 
смеси на песке с моду

лем крупности:

2,13 1,61 1,26

Прочность при сжатии, кгс(см2 при скорости ис
пытания 3 мм/мин и температуре:

14 9 8
23 14 13

0 ° С .......................................................................... 69 44 42
Коэффициент в о д о ст о й к о сти .................................. 0,74 0,72 0,73
Объемная масса, г/см3 ................................................ 2,06 2,00 1,96
Водонасыщение, % от о б ъ ем а.................................. 13,8 18,0 20,6

Остаточная пористость, % .......................... ...  . . .
0,73 0,75 0,70
16,2 19,0 21,2

Пористость минерального остова, % ................... 26,0 28,5 29,0

Битумопесмны е смеси состоят из 95% песка, 5% минераль
ного лорош ка и 5% битума марки Б Н Д  60/90. Использован
ный в смесях речной песок состоит из кварца (88,4%), полево
го шпата (9,2% ) и других минералов. Модули крупности трех 
проб песка составляют 2,13; 1,61 и 1,26. Минеральный поро
шок — известняковый Обидимокого завода. Битум получен
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Рис. 1. В л и ян и е  те м п е р а тур  и скоростей  испы тания на ме
ха н и ч е ск и е  сво й ства  у п л о тн е н н ы х  смесей: 

а —  п р о ч н о сти  при  сж ати и ; б —  прочн ости  при изгибе; 
в —  усл о вн о го  м одуля  у п р у го с ти  при  сж атии ; г —  условно

го м одуля у п р у го с ти  пр и  изгибе;
1, 2, 3 — соответственно скорость испытания 3 мм/мин, 30 и

90 мм/мин
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Рис. 2. К о н с тр ук ц и и  д о р о ж н ы х  одеж д на о п ы т н ы х  у ч а с т к а х  
а в то м о б и л ь н ы х  дорог:

.а, г, ж  —  проектны е ; б, в, д, е, з, и —  э к сп е р и м е н тал ь н ы е  
к о н с тр ук ц и и  д о р о ж н ы х  одежд;

1 — горячий песчаный асфальтобетон типа Г I марки; 2 — горячий 
пористый среднезернистый асфальтобетон; 3 — щебень, обработан
ный битумом; 4 — битумопесчаная смесь; 5 — щебень из извержен
ных горных пород; 6 — щебень из известняков марки 400; 7 — пес

чаный подстилающий слой

<ислением гудрона в установке колонного типа из смеси ро- 
ашкинской (70%) и западно-сибирской нефтей (30% ).

Принято условно, что максимальная температура слоя ос- 
)вания в средней полосе РСФ СР равна 30°С. Прочность 
)и сжатии при этой температуре ряда уплотненных битумо- 
:счаных смесей не ниже прочности асфальтобетона для по- 
эытий по ГОСТ 9128—76 при максимальной температуре 
)°С, а условия работы оснований при воздействии колеса м а
м ы  более благоприятные. М ожно предположить, что осно- 
ания из битумопесчаных смесей с приведенными иараметра- 
и свойств будут устойчиво работать при повышенных лет- 
их температурах. Пористость битумопесчаных смесей свиде- 
гльствует о том, что дорожные основания из таких смесей 
огут совмещать функции несущих и теплоизоляционных сло- 
в. Это представляет определенный интерес с точки зрения по- 
ышения расчетных параметров грунта, земляного полотна, 
иижения толщин дорожных одеж д и улучшения условий их 
аботы.

Показатели некоторых свойств уплотненных битумопесча- 
ых смесей — прочность и условные модули при сжатии и из- 
ибе — получены при различных температурах и скоростях 
агружения, что в определенной степени отраж ает условия 
аботы слоя основания в дорожной одежде (рис. 1). П арал- 
[ельно проведенные испытания асфальтобетонов, используе- 
|ых для устройства оснований, показали, что расчетный мо- 
1уль упругости уплотненной битумопесчаной смеси составляет 
'5% от расчетного модуля упругости щебенистого пористого 
1сфальтобетона.

При увеличении содержания минерального порошка в би- 
гумопесчаной смеси до 15% ее расчетный модуль упругости 
)авен расчетному модулю упругости пористого асфальтобето

на. М одули упругости уплотненных битумопесчаных смесей, 
результаты испытания которых приведены в табл. 1, леж ат в 
пределах 6000—6500 кгс/см2. Результаты  испытаний по мето
дике НИИМ осстроя (ВСН-5-76 Главмосстрой) подтвердили 
правильность полученного соотношения между модулями 
упругости уплотненных битумопесчаных смесей и щебенистым 
пористым асфальтобетоном.

Д ля проверки сделанных выводов и изучения поведения 
слоев дорожных оснований из битумопесчаных смесей в про
цессе эксплуатации дорог с 1973 г. ведется опытное строи
тельство на объектах М осавтодора М инавтодора РСФ СР на 
автомобильных дорогах различных категорий. Общая протя
женность опытных участков на дорогах II категории в на
стоящее время составляет около 20 км.

При разработке опытных конструкций дорожных одеж д ис
ходили из учета упругого прогиба битумопесчаного и других 
монолитных слоев дорожной одежды, их прочности при изги
бе и устойчивости песчаного и верхнего слоев земляного по
лотна на сдвиг. Опытные конструкций дорожных одеж д были 
разработаны  взамен запроектированных дорожных одеж д с 
заменой слоеб из пористого асфальтобетона, черного щебня 
и слоев щебня из изверженных горных пород битумопесчаны- 
МИ смесями. Схемы опытной конструкции дорожных одеж д на 
дорогах II категории показаны на рис. 2.

Д ля строительства опытных участков были использованы 
Мелкие речные пески ряда карьеров Московской обл. Содер
жание пылеватых и илистых частиц в этих песках составляет 
от 1,4 до 1,9%.

Составы битумопесчаных смесей, %
№ 1 № 2 № 3

П есок..........................................................................................  93 9R 95
Минеральный порошок Обидимского завода . . . . .  7 5 5
Битум ....................................................................................... 6 5 5

М одуль к р у п т с т и  песка соответственн") 1,85; 1,41; 1,31, би- 
t v m  марки для смесей №  1 и №  2 — БН 60 90, для К» 3 — 
БН-П.

Битумопесчаные смеси готовили в смесителях тина МГ-1 
при температуре 140— 160°С. Результаты  испытания смесей, 
отобранных из смесителей, приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Номер смэси

Характеристики уплотненной сМ'.'си
1 2 3

Прочность пои сжатии, кгс-см2, пои скорости 
испытания 3 мм/мин и температуре:

14 8 в
18 14 12
54 44 30

Коэффициент водостойкости.................................. 0,77 0,75 0,75
Объемная масса, г(см3 ................................................. 2,04 1,99 1 ,°8
Водонасыщение, % от о б ъ е м а .............................. 14 18 18,4
Набухание, % .................................. .............................. 1,15 1,30 1,32
Остаточная пористость, % ...................................... 16,7 18,7 Н\2
Пористость минерального состава, % ............... 26,3 28,2 28,8

Смесь №  1 использовали для устройства дорожной одеж 
ды е (см. рис. 2). Смесь №  2 применена при строительстве 
дорожных одеж д з, и, а смесь № 3 — для устройства дорож 
ных одеж д б, в, д. Распределяли битумопесчаную смесь по 
основанию асфальтоукладчиками при 120— 140°С слоями по 
6—7 см (в плотном теле). Уплотняли смесь катками с глад
кими металлическими вальцами весом 5 и 10 т.

После окончания строительства и в процессе эксплуатации 
опытных участков автомобильных дорог определяли модуль 
упругости дорожной одежды, ровность покрытия, выбурива
ли керны д л я  определения их физико-механических свойств, а 
такж е свойств переформованных образцов. Толщины конст
руктивных слоев дорожных одеж д на опытных участках от
клоняются от проектных не более чем на 10%. Коэффициент 
уплотнения равен 0,98— 1,00. Интенсивность движения близка 
к проектной.

О бследования опытных участков автомобильных дорог, 
проводимые ежегодно'гс 1974 г., показали, что на покрытиях 
отсутствуют волны, сдвиги и наплывы. Ровность покрытий, з а 
меренная толчкомером Х А Д И  и рейкой efS9Sy после строитель
ства опытных “уч'астков и спустя несколько лет, Остается по
стоянной. О статочная пористость слоев оснований из битумо
песчаных смесей в процессе эксплуатации дороги не изменяет
ся и составляет 16— 19%.
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Несущая способность дорожных одеж д на опытных участ
ках в неблагоприятный период не ниж е расчетной. Расстояние 
между температурными трещинами на покрытиях опытных 
участков дорожных одеж д составляет 100—300 м, если верх
ний слой основания из битумопесчаной смеси уложен по ниж 
нему слою основания из щебня. Если нижний слой основания 
выполнен из цементогрунта, то расстояние меж ду трещинами 
равно 8— 14 м. Это свидетельствует о том, что д аж е  при боль
шой толщине слоев из щебня, обработанного битумом (до 
25 см), необходимо повышать деформативность цементогрун
товых оснований с целью увеличения их трещиноустойчивости 
или делать температурные швы.

Результаты исследовательских, опытно-производственных 
работ и эксплуатации автомобильных дорог с эксперименталь
ными конструкциями дорожных одеж д позволили разрабо
тать каталог конструкций дорожных одеж д со слоями осно
ваний из битумопесчаных смесей. В каталоге представлены 
56 конструкций дорожных одеж д для дорог I—IV категорий. 
Покрытия имеют толщину от 5 до 16 см в зависимости от к а 
тегории дороги и подстилающих грунтов. Верхний слой осно
вания из битумопесчаной смеси имеет толщину 8—20 см. Н иж 
ний слой основания состоит из грунта, укрепленного цементом 
или щебня толщиной 16— 18 см.

Было произведено сравнение расхода битума при строи
тельстве опытных конструкций со слоями оснований из биту
мопесчаных смесей и аналогичных конструкций со слоями ос
нований из щебенистого пористого асфальтобетона. Составы 
такого асфальтобетона и средний расход битума приняты в 
соответствии с ГОСТ 9128—76. В результате было установле
но, что расход битума при строительстве дорожных одеж д со 
слоями оснований из битумопесчаных смесей несколько мень
ше или такой же, как и при строительстве одеж д со слоями из 
щебенистых пористых асфальтобетонных смесей.

При сравнении стоимости дорожных одеж д было принято, 
что дальность транспортирования щебня для приготовления 
асфальтобетонных смесей составляет 600 км. Дальность транс
портирования минерального порошка равна 200 км. В расче
тах приняты 3 варианта расположения А БЗ от песчаного 
карьера 5, 15 и 40 км. Средняя дальность транспортирования 
смесей к месту укладки принята 15 км. В результате установ
лено, что дорожные одежды со слоями из битумопесчаных сме
сей на 10—20% дешевле одеж д со слоями из асфальтобетон
ных пористых смесей.

Д ля дальнейшего снижения стоимости дорожных одеж д и 
уменьшения потребности в автомобильном транспорте следу
ет использовать для приготовления битумопесчаных смесей пе
редвижные асфальтосмесительные установки, например типа 
ДС-95, непосредственно в песчаных карьерах с последующим 
их перебазированием.

В настоящее время разрабатываю тся «Рекомендации по ис
пользованию битумопесчаных смесей в дорожном строительст
ве», которые будут способствовать внедрению битумопесчаных 
смесей в практику дорожного строительства, широкому исполь
зованию мелких песков и снижению стоимости автомобильных 
дорог.

УДК 625.731.85

Рис. 1. Б ул ьд о зе р -р ы хл и те л ь  Д З-118 с н е п о в ор о тн ы м  
отвалом  с тр е х сто е ч н ы м  ры х л и те л е м  на  тр а к то р е  

ДЭТ-250М
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Новые дорожно
строительные
машины

Лауреат Государственной премии
А. А. ВАСИЛЬЕВ

Воодушевленные историческими решениями XXV съезда 
КПСС коллективы предприятий Всесоюзного объединения 
Союздормаш успешно выполнили планы работы первых двух 
лет десятой пятилетки по всем основным показателям. В объе
динении проводится большая работа по модернизации выпус
каемых дорож ных машин, замене устаревших новыми и созда
нию высокоэффективных машин с гидроприводом и автомати
зированными системами управления для комплексной механи
зации дорожно-строительных процессов. В статье дан краткий 
обзор вновь освоенных дорожно-строительных машин по ос
новным группам1.

Совершенствуя конструкции и повышая их единичную мощ
ность, предприятия Союздормаша подготовили к серийному 
производству землеройные и дорож ные машины на базе ново
го гусеничного промышленного трактора Т-130Г с двигателем 
мощностью 160 л. с., который заменит трактор Т-100МЗ с дви
гателем мощностью 108 л. с. В текущем году начат серийный 
выпуск бульдозеров с гидроприводом в северном исполнении 
Д З-109 с поворотными и Д З - 110 с неповоротными отвалами, а 
такж е бульдозеров-рыхлителей Д З - 116 и Д З -117. На базе трак
тора ДЭТ-250М  освоен и поставлен на серийное производство 
новый бульдозер Д З-118 (рис. 1), который будет выпускаться в 
комплекте с одностоечным рыхлителем. Этот бульдозер обо
рудован гидропереносом отвала, что обеспечивает его работу 
с опущенным краем отвала для рытья кюветов, лучшего заре- 
зания на плотных грунтах и устойчивую работу на косогорах. 
Н ачато промышленное производство бульдозеров ДЗ-104 и 
Д З -101 (с поворотными и неповоротными отвалами) на базе 
трактора Т-4АП2. В этом году заканчивается подготовка к се
рийному производству тракторов Т-330 мощностью 330 л. с. на 
Чебоксарском заводе промышленных тракторов для высоко
производительных бульдозеров-рыхлителей ДЗ-95С с поворот
ным и Д З-940 с неповоротным отвалом. В настоящее время 
выпущены опытные партии этих бульдозеров-рыхлителей для 
широкой эксплуатационной проверки в различных условиях.

Н аиболее массовым прицепным скрепером в настоящее вре
мя является ДЗ-77С  с емкостью ковш а 8 м3 к трактору 
Т-130Г. Освоен прицепной скрепер Д З-79 с емкостью ковша 
15 м3 к трактору Т-330.

И з самоходных колесных скреперов в серийном производст
ве находятся Д З -11 (емкость ковша 9 м3) с одноосным тяга
чом М оАЗ-546П мощностью 215 л. с. и Д 3-13 (емкость ковша 
15 м3) с одноосным тягачом БелАЗ-531 мощностью 360 л. с. 
Изготовлены и прошли испытания самоходные скреперы с дву
мя двигателями с приводом обеих осей Д З-115 (емкость ковша 
15 м3) мощностью 360 л. с. X  2 и Д З-107 (рис. 2) с гидроме
ханической трансмиссией (емкость ковша 25 м3) мощностью 
550 л. с. X  2. Скреперы с приводом на все колеса обеспечива
ют высокую проходимость в условиях бездорожья.

Д ля  повышения эффективности скреперов (особенно при 
больших объемах работ) промышленность освоила и вскоре 
начнет выпускать бульдозеры-рыхлители с толкающим устрой, 
ством (Д З-120 на базе трактора Т-130Г, ДЗ-121 на ДЭТ-250М 
и Д З-125 на Т-330).

1 В а с и л ь е в  А. А. С т р о и т е л я м  а в то м о б и л ь н ы х  дорог — вы
с о к о п р о и з в о д и т е л ь н ы е  м а ш и н ы . — «А втом обильны е дороги),
1975. №  2.
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Рис. 2. С ам оходны й  скре п е р  Д З-107 е м к о с ть ю  25  м 3 с 
ги д ром ехани ческой  тра н см и сси е й

Рис. 3. А вто гр ей д ер  среднего  т и п а  Д З-122 м о щ н о с ть ю  
140— 160 л. с.

Р и с. 4. В и б р а ц и о н н ы й  с а м о х о д н ы й  к а т о к  м ассой  
6 — 8 т  Д У -47А

Рис. 5. К ом б и н и р о ван ны й  к а то к  Д У -52  с глад ки м  
вибровальцем

Грейдер-элеваторы в настоящее время выпускаются полу- 
прицепные (седельного типа) в двух модификациях: ДЗ-501А 
к трактору Т-130Г и ДЗ-501АК на базе колесного тягача 
К-700А или К-701 производительностью 650 и 750 м3/ч. Освоен 
выпуск новой полуприцепной конструкции грейдер-элеватора 
Д З-507 на базе колесного тягача Т-158. Управление рабочими 
органами у этой машины гидравлическое от гидросистемы тя 
гача, привод транспортера механический от вала отбора мощ
ности тягача.

Отечественная практика и мировой опыт показывают, что 
развитие автогрейдеров долж но идти по пути повышения ма
невренности (внедрения шарнирно-сочлененных рам ); улучше
ния условий труда машиниста за  счет уменьшения и рацио
нального расположения рычагрв на рабочем месте; внедрения 
гидроруля, уменьшения усилий на рычагах; создания комфор
та и выдерж ивания высоких эргономических требований, в том 
числе по вибрации, шуму, загазованности, микроклимату, об
зорности рабочей зоны; возможности осуществления любых пе
рестановок рабочего оборудования из кабины машиниста; 
внедрения удобных в работе и переключениях бездиапазонных 
коробок передач с переключением передач под нагрузкой; соз
дания машин высокой надежности и долговечности и др.

Выпускаемому Челябинским заводом имени Колющенко 
тяж елому автогрейдеру Д З-98  присвоен знак качества. Сейчас 
завод освоил модификацию автогрейдеров с гидромеханиче
ской трансмиссией Д З-105. Орловское промышленное объеди
нение Дормаш ина готовит к производству в текущем году но
вый автогрейдер среднего типа Д З-122 (рис. 3) с улучшенной 
компоновкой рабочих органов, гидромеханической трансмисси
ей, кабиной, отвечающей эргономическим требованиям, и дру
гими усовершенствованиями. В настоящее время разрабаты 
вается модификация этого автогрейдера с шарнирно-сочленен
ной рамой. Брянский завод  дорож ных машин в текущем году 
предъявляет к испытаниям новый улучшенный автогрейдер 
легкого типа Д З-99Д  мощностью 90 л. с. с гидромеханической 
трансмиссией. Все новые автогрейдеры будут снабжены одно
каскадным запуском двигателя и автоматизированной систе
мой управления отвалом. Разработаны  и созданы эксперимен
тальные образцы новых автогрейдеров среднего и тяж елого ти
пов повышенной мощности с шарнирно-сочлененной рамой и 
высокими эргономическими показателями. Эти машины будут 
вскоре поставлены на серийное производство.

В десятой пятилетке поставлены на серийное производство 
новые катки с гладкими вальцами, снабженные сервоуправле
нием, гидромеханической трансмиссией, обеспечивающей плав
ность хода и троганья с места и в значительной степени уни
фицированные в узлах, что облегчает и удеш евляет их ремонт 
и обслуживание. Это катки массой 6—8 т ДУ-50, массой 10—
13 т ДУ-48А (со знаком качества) и массой 11— 18 т ДУ-49А. 
Катки вибрационного действия выпускаются двух типоразме
ров: массой 1,5— 1,8 т ДУ-10А, который в текущем году зам е
няется новым прошедшим коренную модернизацию катком 
ДУ-54 и массой 6—8 т ДУ-47А (рис. 4).

Н ачат серийный выпуск новых унифицированных катков на 
пневмошинах массой 25 т: прицепной ДУ-39А (со знаком каче
ства) и полуприцепной ДУ-16В к одноосному тягачу 
МоАЗ-546П. Выпущена опытная промышленная партия таких 
ж е полуприцепных катков на пневмошинах массой 15 т 
ДУ-37Б к двухосному тягачу Т-158.

Изготовлены и испытываются опытные образцы нового по 
своей конструкции универсального комбинированного катка 
ДУ-52 (рис. 5) массой 16 т для уплотнения несвязных, связ
ных и комковатых грунтов, а такж е для уплотнения различ
ных дорож ных оснований и покрытий. В основу конструктив
ной разработки комбинированного катка приняты единые уни
фицированные узлы: пневмоколесный агрегат с кабиной и ди
зельным двигателем мощностью 50 л. с., гидромотор-редуктор 
и система управления.

Очень широкое применение в дорожном строительстве по
лучили одноковшовые фронтальные погрузчики (особенно ма
невренные пневмоколесные). В настоящее время серийно вы
пускаются два типоразмера пневмоколесных фронтальных по
грузчиков грузоподъемностью 1,8 т ТО-6 мощностью 75 л. с. и 
грузоподъемностью 3 т Т О -18 с шарнирно-сочлененной рамой 
мощностью 130 л. с. Эти погрузчики с успехом используются 
на загрузке каменных материалов на цементно-бетонных и ас
фальтобетонных заводах.

И зготовлена и испытывается опытная партия погрузчиков 
грузоподъемностью 2,5 т ТО-25 на колесном тракторе Т-150К 
(рис. 6 ). В текущем году будет изготовлен опытный образец
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фронтального колесного погрузчика грузоподъемностью 15 т 
мощностью 550 л. с. В 1977 г. будет поставлен на серийное 
производство новый фронтальный гусеничный погрузчик грузо
подъемностью 4 т на базе трактора Т-130Г, а такж е проходит 
государственные испытания погрузчик грузоподъемностью 10 т 
ТО-24 на базе трактора Т-330 погрузочной модификации для 
карьерных работ.

12 т/ч ДС-65 и 25 т/ч ДС -79 изготавливаются в настоящее 
время небольшими партиями. Установка ДС-95 производитель
ностью 50 т/ч прошла испытания и изготавливается в текущем 
году опытной партией.

Д ля  укладки асфальтобетонной смеси на ширину 3, 3,5 и 
3,75 м серийно выпускается асфальтоукладчик ДС-126 произ
водительностью 130 т/ч. Освоены унифицированные асфальто
укладчики на гусеничном и колесном ходу (ДС-94 и ДС-93) 
производительностью 150 т/ч с шириной укладываемой полосы 
до 4,5 м и вместимостью приемного бункера до 8 т. Изго
товлены опытные образцы и проходят всесторонние испытания 
асфальтоукладчики на колесном ходу повышенной производи
тельности 200—250 т/ч ДС-113 с шириной укладки до 7,5 м 
и 300—400 т/ч ДС-114 с шириной укладки до 12 м. Все эти 
асфальтоукладчики оборудованы автоматизированной системой 
Стабилослой-2, позволяющей обеспечивать заданный попереч
ный и продольный профиль.

Д ля  приготовления цементобетонной смеси промышлен
ность выпускает сборно-разборные и передвижные бетоносме
сительные установки цикличного и непрерывного действия про
изводительностью 5, 30, 60 и 120 м3/ч. Самой крупной пере
движной бетоносмесительной установкой, освоенной за послед
ние годы, является СБ-109 производительностью 120 м3/ч. Она 
предназначена обеспечивать бетонной смесью новый высоко
производительный комплект машин для скоростного строитель
ства автомобильных дорог. Установка состоит из девяти от
дельных блоков, которые выполнены в виде полуприцепов на

Рис. 6. Ф р о н тал ьн ы й  п о гр у зч и к  ТО-25 гр узо п о д ъ е м 
н о стью  2,5 т  на базе  колесного  т р а к т о р а  Т-150К

Для укрепления грунтов вяжущими на серийное производ
ство поставлен новый комплект машин, состоящий из дорож 
ной фрезы ДС-74, имеющей устройство для дозирования биту
ма или воды; цементовоза-распределителя ДС-72 с цистерной, 
бункерным распределителем и сошниками для введения ц е
мента в грунт и пневмошинного катка ДУ-37Б массой 15 т. 
Все перечисленное оборудование является полуприцепным 
к колесному тягачу Т-158 (модификация колесного трактора 
Т-150К). Этот комплект оборудования по сравнению с ранее 
выпускавшимся более мобилен и производителен и сможет 
обеспечить высокий темп работ — до 1000 м2 стабилизирован
ного грунтового основания в смену.

Автогудронаторы и битумовозы за последние годы такж е 
значительно модернизированы, улучшены и выпускаются на 
шасси новых грузовых автомобилей. П родолж ается серийный 
выпуск автогудронаторов ДС-39А с цистерной емкостью 3500 л 
на шасси ЗИ Л-130 и автогудронатора ДС-53А седельного ти
па с цистерной емкостью 6000 л безрамной конструкции на 
шасси автотягача З И Л -1 ЗОВ 1. Ведутся опытно-конструктор
ские работы по созданию автогудронатора ДС-137 с минималь
ной нормой розлива битума от 0,3 до 3 л/м2 с цистерной ем
костью 4000 л на шасси З И Л -130 (взамен ДС-39А) и автогуд
ронатора с автоматическим регулированием расхода вяжущ их 
материалов (цистерна емкостью 6000—7000 л) на шасси авто
тягача КамАЗ.

Битумовозы выпускаются седельного типа с цистернами 
безрамной конструкции: ДС-41А емкостью 7000 л (со знаком 
качества) к тягачу ЗИЛ-1Э0В1 и ДС-10А емкостью 14500 л к 
тягачу КрАЗ-258. Изготовлены и проходят опытные испытания 
образцы новых распределителей-укладчиков каменных мате
риалов, обработанных органическим вяжущим. Это самоход
ный универсальный распределитель-укладчик дорожно-строи
тельных материалов на гусеничном ходу ДС-127 со 
сменным оборудованием для укладки щебня, битумных и грун
тоцементных смесей на ширину 7,5 и 9 м производительностью 
250—300 т/ч и самоходный распределитель щебня, обработан
ного битумом, на колесном ходу Д С -116 (рис. 7) для получе
ния шероховатой поверхности на асфальтобетонных покрыти
ях методом втапливания высевок.

Из разработанного ряда комплексных унифицированных 
мобильных установок сборно-разборного типа для приготовле
ния асфальтобетонных и битумоминеральных смесей различ
ной производительности в серийном производстве находятся 
Д-508-2А производительностью 25 т/ч, ДС-117-2Е производи
тельностью 50 т/ч и Д-645-2 (со знаком качества) производи
тельностью 100 т/ч. Асфальтосмесительная установка ДС-84-2 
производительностью 200 т/ч прошла приемочные испытания и 
по их результатам сейчас отрабаты вается ее конструкция. П е
редвижные асфальтобетонные установки производительностью

Рис. 7. С ам о х о д н ы й  р аспр ед ел и тел ь  щ ебня, обрабо
т а н н о го  битум ом , ДС-116

пневмоколеспом ходу к тягачам МАЗ-504. Такое исполнение 
обеспечивает быстрое перебазирование Ц Б З , удобный монтаж 
и демонтаж  оборудования. В текущей пятилетке освоена более 
мощная установка СБ-118 производительностью 240 м3/ч, 
опытный образец которой успешно прошел испытания в 1977 г. 
и будет выпускаться по договорам с заказчиками.

Н ачат выпуск комплекта высокопроизводительных машин 
со скользящими формами Д С -1001. Машины комплекта обору
дованы трехмерной следящей системой Профиломат, обеспечи
вающей автоматизированную  работу с точным соблюдением- 
продольного и поперечного уклонов и заданного курса.

В 1977 г. изготовлены опытные образцы новых мобильных 
дисковых нарезчиков швов в затвердевшем цементобетонном 
покрытии ДС-133 и ДС-136. Изготовлены такж е опытные об
разцы заливщ ика швов герметиками ДС-128 производительно
стью до 400 м/ч на базе трактора Т-16М.

Машиностроители, воодушевленные письмом ЦК КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСГ1С и ЦК ВЛКСМ «О разверты
вании социалистического соревнования за выполнение и пере
выполнение плана 1978 г. и усилении борьбы за повышение 
эффективности производства и качества работы», безусловно, 
выполнят свои задания и дадут строителям новые прогрессив
ные машины.

УДК 625.7.08.002.5

1 В а с и л ь е в  А. А. М аш и н ы  д л я  ск о р о стн о го  строительства 
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г . « А в то м о б и л ь н ы е  дороги», 1976, № 6.
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Уплотнение 
асфальтобетонного 
покрытия 
катками различного типа

В. В. БАДАЛОВ, Д. С. ГУРАЛЬНИК

Для уплотнения дорожных покрытий из асфальтобетона в 
настоящее время широко применяют гладковальцовые катки и 
катки на пневматических шинах. Известно, что наибольший 
эффект уплотнения достигается при соблюдении основного ус
ловия

ок =  (0 ,8 ч - 0 ,9 )а ,

где <тк — контактное давление под рабочим органом катка; 
а — предел прочности уплотняемого материала.

Отсутствие сведений об изменении контактного давления и 
предела прочности материала в процессе уплотнения затрудня
ет правильный выбор технологической схемы укатки с приме
нением катков различного типа и веса.

На строительных участках треста Лендорстрой были про
ведены наблюдения за изменением напряженного состояния 
«елкозернистой асфальтобетонной с'меси толщиной 7—8 см при 
'плотнении катками с гладкими вальцами Д-469А (ДУ-11А), 
1-211В (ДУ-1), Д-399А (ДУ-8А) и катком на пневматических 
пинах Д-627 (ДУ-32). Н апряжения в асфальтобетоне измеря- 
ш с помощью датчика давления УНИИСК в наиболее благо- 
[риятном для применяемых катков температурном интервале 
Ю— 100°С. Наблюдения показали, что величина напряже- 
[ия в асфальтобетонном слое под катком данного веса зависит 
ie только от степени уплотнения и температуры смеси, но и о г 
овности покрытия. В результате значение напряжения
О кгс/см2 достигалось при уплотнении как катком весом 6 тс, 
ак и катком весом 10 тс. Поэтому оценка силового воздей- 
твия катков различного типа и веса проводилась по средне- 
патической величине напряжения в уплотняемом слое (см. 
аблицу).

Напряжение кгс/см2

Типы катков Вес,
тс под

ведомым
вальцом

под
ведущим
вальцом

Д-469А (ДУ -11А ).............................................
Д-211В (ДУ-1), без б ал л аст а ......................
Д-211В (ДУ-1), с балластом ......................
Д-399А (ДУ-8А)................................................
Д-627 (ДУ-32)....................................................

6,4
7,0

10,0
12,0
16,0

4—5
5 - 6  
5 - 6

11-12
8 -9

7 - 8  
9 -1 0

16-17
9-1 0
8 -9

Время действия нагрузки составило для .гладковальцовых 
:атков 0,1—0,4 с, а для катков на пневматических шинах 0,4— 
,0 с. Поэтому катки на пневматических шинах при одном и 
ом же значении контактного действия обладают большей уп- 
ютняющей способностью, чем катки с гладкими вальцами. Н а
большей уплотняющей способностью обладает каток Д-211В 
ДУ-1). Однако наличие двух ведущих вальцов по ширине 
атка затрудняет получение равномерной плотности и ровности 
сфальтобетонного дорожного покрытия. По результатам изме- 
ений может быть предложена следующая очередность приме- 
(ения катков: ДУ-11А (или ДУ-1 без балласта), затем ДУ-32 и 
1алее ДУ-8А.

Отличительной особенностью катков на пневматических ши- 
iax является то, что асфальтобетонная смесь не прилипает к 
юверхности шин. Объясняется это не только деформируе- 
юстью шин при движении катка, но и повышенной их темпе- 
1атурой, которая уж е через 30—60 мин работы катка достига- 
т 50°С. В то же время смачивание водой, порой даж е обиль- 
юе, вальцов гладковальцового катка приводит к неравномер- 
юму и быстрому остыванию горячей асфальтобетонной смеси
I снижению, качества работ. Прилипание асфальтобетонной 
:меси к вальцам катка значительно снижается с уменьшением 
емпературы смеси. С учетом этой особенности катков предпо- 
ггительнее является технологическая схема: ДУ-32 и затем
5У-8А.

Обе технологические схемы укатки успешно применяются
i тресте Лендорстрой и позволяют обеспечить требуемое ка- 
■ество работ.

Уменьшение затрат 
ручного труда 
на дорожно-ремонтных 
работах

Кандидаты техн. наук В. Т. КУЗЬМИЧЕВ,
А. Я. АЛЕКСАНДРОВ, инж. А. И. МАКАРЧУК

Комплексная механизация дорожно-ремонтных работ и су
щественное повышение производительности труда возможны 
лишь при .наличии совершенных средств механизации. Совре
менные достижения дорожной науки позволяют ускоренными 
темпами решать задачу  снижения затрат ручного труда. 
Именно поэтому к средствам механизации, применяемым для 
ремонта и содерж ания дорог, с каж дым годом предъявляют 
все более .высокие требования. М алые объемы .работ и их рас
средоточенность, неравномерная загрузка машин ,и оборудо
вания в течение года вызываю т необходимость применения 
базовых маши-н с различным сменным оборудованием, а так
ж е средств малой механизации. Новые средства механизации 
должны обеспечивать выполнение дорожно-ремонтных работ 
с высоким качеством и в сж атые сроки. О днако в настоящее 
время уровень механизации дорожно-ремонтных работ растет 
еще недостаточно быстро, несмотря на увеличение парка спе
циальных машин и сменного оборудования.

Согласно отчетным данным министерств и ведомств в нашей 
стране уровень механизации работ при содержании, текущем 
и среднем ремонтах автомобильных дорог составляет 50— 
70%, а при выполнении некоторых видов 'работ по капиталь
ному ремонту доходит до 95—98% . Несмотря на малый 
удельный вес немеханизированных работ, т. е. работ, произ
водимых вручную, в общем объеме работ на их выполнении 
используется до 50% всех рабочих, заняты х ремонтом и со
держанием дорог. В настоящее время уровень -механизации 
работ определяют отношением объемов работ, выполняемых 
средствами механизации Ам. к общему объему работ Б, вы 
полняемому механизированным и ручным способом

У м .р  =  “  %  •

Однако исследования, проведенные в Госдорнии, показали, 
что для оценки уровня механизации труда отдельные виды 
работ необходимо расчлемять на операции и определять тру
дозатраты  на выполнение каж дой из них, что позволит на
метить пути механизации отдельных операций, выполняемых 
вручную, и, в конечном счете, уменьшить затраты  ручного 
труда. П оэтому -для установления фактических затрат ручного 
труда уровень механизации труда по каж дому виду работ це
лесообразно определять зависимостью

где А — объем работ, выполняемый с помощью средств ме
ханизации; Т м — затраты  механизированного труда, чел/ч; Б — 
общий объем .работ рассматриваемой технологической опера
ции; Т ой — общ ая трудоемкость рассматриваемой операции, 
чел/ч. В случае когда отдельная работа состоит из нескольких 
операций, уровень механизации рассчитывают для каж дой из 
них.

К ак видно из таблицы, наиболее значительные затраты  руч
ного труда имеют место при содерж ании обстановки дороги, 
скашивании травы .на обочинах и откосах, при текущем ре
монте водоотводных сооружений, при среднем ремонте дорож 
ных одеж д и т. д.

К основным причинам высоких затрат ручного труда при 
выполнении дорожно-ремонтных работ преж де всего можно 
отнести следующие: применение общестроительных машин, не
рациональное использование имеющихся в хозяйствах машин 
и оборудования, отсутствие средств механизации необходимой 
номенклатуры и т. д. Д ля  снижения затрат ручного труда 
долж ен быть осуществлен целый комплекс мероприятий и 
прежде всего определен фактический уровень механизации 
работ. Важными а  этом комплексе являются модернизация
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1. Содержание и ремонт 
землеполотна: 

скашивание травы на 
Обочинах, откосах и 
резервах ................... 78 1,6

82,3уборка мусора и грязи 17 3,Ь 87 52,1 91,4 82,3 91,4
земляные работы . . . 1ПП 100 96 56,6 44,3 0,48 96,3 47,6
укрепительные работы — — 96 80,0 90,8 6,66 79,2 10,1
ремонт водоотводных 

сооружений . . . . 0 0 15,5 0,45 10,7 0,04 32,9 0,4
2. Ремонт и содержание 

дорожной одежды (кро
ме уборки мусора). . . 50 25,5 7,2 0,10 91,6 65,9 75,3 37,2

3. Ремонт и содержание 
обстановки дороги 10,6 1.5 37,2 3,4 3,7 0,31 54,1 10,5

средств механизации, обеспечение и обновление машинного 
парка, разработка перспективных моделей новых средств ме
ханизации. Например для ремонта земляного полотна в м е
стах, где невозможно использовать общ естроителыш е маш и
ны, необходимо создание малогабаритного самоходного агре
гата на шасси мощностью 10—20 л. с. с комплектом сменного 
оборудования (разработка, перемещение, планировка, уплот
нение грунта и дорожно-строительных материалов в трудно
доступных местах). Д ля  нарезки уступов на откосах земляно
го полотна при рассредоточенных работах малых объемов не
обходимо создание сменного оборудования к  тракторам  клас
са 1,4—.3 т и т. д. Вместе с тем, необходимо более эффектив
но использовать серийно изготавливаемые средства механиза
ции.

В последнее время в Госдорнии были разработаны , а пред
приятия Миндорстроя УССР выпускают новые средства меха

низации для  выполнения дорожно-ремонтных работ. Среди 
них прицепной битумный котел емкостью 0,75 м3; разогрева- 
тель инфракрасного излучения производительностью 15— 
20 м2/ч; комплект оборудования дорожного мастера; комплект 
оборудования для  укрепления обочин на тракторе МТЗ-50 
производительностью при перемешивании 300 м3/ч и при рас
пределении 9 т/ч; агрегат для  мойки дорожной обстановки на 
тракторе Т-40; приспособление к асфальтоукладчику для разо
грева кромки покрытия и др.

Другие министерства и ведомства такж е разрабатывают 
новые средства механизации. О днако выпускают их малыми 
партиями, а иногда изготовляют лишь опытные образцы. По
этому во многих случаях дорожные хозяйства не имеют их .в 
достаточном количестве. Возникает положение, при котором 
механизм дл я  определенной работы в принципе существует, но 
работу эту приходится выполнять вручную. Обладающие же 
большими мощностями заводы  Минстройдормаша СССР почти 
не выпускают средств механизации для ремонта и содержания 
автомобильных дорог.

Д ля  ускорения темпов снижения затрат ручного труда по 
нашему мнению целесообразно:

уточнить, а возможно, и расширить перечень работ и опера
ций, подлежащ их механизации;

координировать создание новых и модернизацию эксплуа
тируемых средств механизации меж ду союзными республика
ми, поскольку имеются случаи, когда в отдельных республи
ках создаю т свое оборудование для одних и тех ж е работ;

ежегодно обобщать и публиковать сведения о создаваемых 
в союзных республиках новых средствах механизации, эффек
тивности их использования;

о отдельных случаях проводить межведомственные испыта
ния новых средств механизации и при необходимости реко
мендовать М инстройдормашу СССР организацию их массового 
выпуска.

УДК 625.76.089.2.65.011.54

Обменный пункт узлов и агрегатов дорожных машин

Основным условием эффективного использования парка д о 
рожных машин является высокий уровень его технической 
готовности. Такой уровень достигается правильной организа
цией обслуживания и ремонта машин и механизмов, а такж е 
подготовкой высококвалифицированных механизаторов.

В Управлении автомобильной дороги М осква—Воронеж 
для содержания и ремонта автомобильных дорог и дорожных 
сооружений в настоящее время применяют десятки различных 
типов дорожных машин. В последние годы в этом У правле
нии проведен ряд организационно-технических мероприятий, 
направленных на повышение технической готовности парка д о 
рожных машин и механизмов.

Д ля сокращения простоев дорожных машин и транспорт
ных средств в ремонте или ожидании его при Управлении до 
роги Москва — Воронеж в 1974 г. был создан обменный пункт 
узлов и агрегатов. Обменный пункт организован на основании 
«Временных указаний о порядке создания, учета и использо
вания обменного фонда узлов и агрегатов» М инавтодора 
РСФСР и «Временного положения об обменном пункте Управ
ления».

Основной задачей обменного пункта является создание обо
ротного фонда отремонтированных тракторных и автомобиль
ных узлов и агрегатов. Оборотный фонд предназначается для 
замены сдаваемых в ремонт неисправных узлов и агрегатов 
хозяйствами Управления. Неисправные двигатели, узлы и аг
регаты обменный пункт, в свою очередь, на\договорных нача
лах сдает на ремонтные предприятия объединения «Сельхоз
техника» шш других ведомств. Работники обменного пункта 
следят за сроками ремонта, за оплатой н получением отремон

тированных узлов и агрегатов. Хозяйства Управления в день 
сдачи неисправных узлов и агрегатов получают точно такие 
же, но отремонтированные из оборотного фонда.

Номенклатура двигателей, узлов и агрегатов, которые идут 
в ремонт через обменный пункт, устанавливается с учетом по
требности хозяйств и возможностей ремонтных предприятий, 
Оборотный фонд обменного пункта создается за счет списан
ных хозяйствами двигателей, узлов и агрегатов, а также за 
счет приобретения новых в спецмагазинах объединения «Сель
хозтехника» и у других организаций. С каждым годом номен
клатура оборотного фонда расширяется.

Ш тат обменного пункта (трое инженерно-технических ра
ботников) содержится за  счет накладных расходов. Кроме то
го, при .пункте имеется автомобиль технической помощи. Во
дитель этого автомобиля по совместительству выполняет обя
занности слесаря по подготовке узлов и агрегатов к сдаче в 
капитальный ремонт.

З а  1977 г. коллектив обменного пункта досрочно выполнил 
задание и социалистические обязательства, отремонтировав 
135 двигателей и 251 агрегат.

Организация капитального ремонта узлов и агрегатов че
рез обменный пункт Управления способствовала сокращению 
сроков ремонта узлов и агрегатов и, как следствие, сокраще
нию простоев в ремонте основных дорожных машин и автомо
билей.

Гл. механик Упрдора М осква  — Воронеж 
И. Ф, Поливода, 

нач. планового отдела
В. М. Толокишшкав

18 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ОХРАНА
ПРИРОДЫ

предложено дополнить членами, учитывающими стоимость з а 
нимаемых во временное пользование земель, вскрышных ра
бот, рекультивации в резервах и кавальерах и перебазирова
ния машин.

Тогда формула приведенных затрат  принимает вид:

С  =
К % С Ы +  К зР  , С 3 +  Сд +  С в +  С р  +  С б  ,

+  ------------------Гг------------------ +Я

+  Е н
К  м
яг

Распределение 
земляных масс 
с учетом охраны 
окружающей среды

Инж. В. В. ГАСИЛОВ,
канд. техн. наук В. И. РЕЗВАНЦЕВ

В течение ряда лет в Воронежском филиале Гипродорнии 
эксплуатируется программа оптимального распределения зем 
ляных масс (О РА ЗМ ), которая основана на применении 
методов линейного программирования [1]. Критерием оп
тимальности является минимум сметной стоимости на произ
водство земляных работ с учетом некоторых ограничений. П ро
грамма получила широкое применение благодаря ее хорошей 
увязке с ранее разработанной у нас программой подсчета 
объемов земляных работ (К О ЗЬМ А ), а такж е из-за автом а
тического формирования исходных данных для решения транс
портной задачи.

Результаты работы по программе К ОЗЬМ А  выводятся 
в компактном виде для использования в программе ОРАЗМ .

На основе данных об объемах грунта, типах насыпей и вые
мок формируются массивы поставщиков и потребителей. Д ля 
каждой связи «поставщик — потребитель» программа прос
матривает массив применяемых машин и находит минималь
ную стоимость поставки среди тех машин, для которых эта по
ставка не запрещена ограничениями. После формирования 
матрицы стоимостей программа переходит к решению транс
портной задачи. Полученное решение печатается на попикет- 
ных ведомостях объемов земляных работ и включается в про
ект.

По программе ОРАЗМ , действующей с 1974 г., проведено 
распределение земляных масс на 600 км запроектированных 
автомобильных дорог. Экономический эффект от внедрения 
программы составил 400 тыс. руб.

В практике проектирования автомобильных дорог в настоя
щее время прочное место заняли принципы гармонического со
четания дороги с окружающей местностью, методы ландш аф т
ного проектирования, применение клотоидных кривых для про- 
ложения трассы, что придает дороге высокие эстетические до 
стоинства, обеспечивает удобство и безопасность движения.

Одной из важнейших проблем в охране окружаю щей сре
ды является решение задачи о целесообразности отчуждения 
продуктивных сельскохозяйственных угодий под дорогу, резер
вы и кавальеры, о восстановлении нарушенного при строитель
стве почвенного покрова, о необходимости отвода ценных зе
мель для временного пользования и т. д. Особую остроту эти 
проблемы принимают при проектировании автомобильных д о 
рог в Центральном и Центрально-Черноземном районах стра
ны, где в почвенном покрове преобладаю т плодороднейшие 
черноземы, толщина слоя которых колеблется от 60 до 130 см. 
В связи с этим, участвуя в разработке технического проекта 
Системы Автоматизированного Проектирования автомобильных 
дорог (САПР-АД), Воронежский филиал Гипродорнии предло
жил учесть названные факторы охраны окружающей среды. В 
частности, известную формулу приведенных затрат [2]

„  К ^ С „ + К 2Р  . „  к „
L — г - ,  +  Ли

где С3, Сд — стоимость временно отводимой земли в резервах 
и для  землевозных дорог; Св, Ср — стоимость вскрышных р а 
бот и рекультивации резервов; Се — стоимость перебазирова
ния комплекта машин; Кг — объем грунта, поставляемого из 
выемки или резерва.

При определении единичных затрат  на сооружение земля
ного полотна объем грунта Vr принимается равным запасу 
грунта в выемке или резерве. Если выемки должны разраба
тываться полностью, то при назначении сосредоточенных резер
вов суммарный объем их, как правило, значительно превышает 
потребности грунта. После решения задачи на первом шаге бу
дут получены фактические объемы грунта, поставляемого из 
резервов. При этом следует заметить, что чем меньше объем 
грунта, поставляемого из резерва, тем выше единичная стои
мость поставки из этого резерва, определяемая затратами на 
отвод земель и рекультивацию. При решении задачи на после
дующих ш агах мож ет оказаться, что экономически целесооб
разно не разрабаты вать какой-либо резерв, особенно если он 
выбирается не полностью, так  как затраты  на отвод земель, 
вскрышные работы, рекультивацию и перебазирование машин 
могут быть выше, чем дополнительные затраты , связанные с 
поставкой этих объемов грунта из более дальних резервов. Р е 
шение считается полученным, если результаты на п и п-\-\ ш а
ге отличаются на величину, меньшую заданной.

Таким образом, решение задачи оптимального распределе
ния земляных трасс с учетом стоимости занимаемых земель 
позволит уменьшить объемы грунта из притрассовых резервов, 
более полно разрабаты вать сосредоточенные резервы за счет 
сокращения общего числа намеченных к разработке резервов и 
тем самым более полно учитывать требования охраны окру
жающей среды при строительстве автомобильных дорог.
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строительство», 1977, № 3.

УДК  625.726:681.3

Очистка выбросов АБЗ 
от пыли

P. X. ХАЛИЛОВА

Асфальтобетонные заводы  являю тся одним из источников 
загрязнения атмосферного воздуха пылью.

И сследования были проведены в выбросах ряда асфальто
бетонных заводов в Узбекистане (Бектемирском, Ферганском и 
Янги-Ю льском А Б З ).

В таблице приведены значения начальной концентрации 
пыли в зависимости от вида приготовляемой смеси.

Асфальтобетонные заводы крупно
зернистый

Вид смеси

средне
зернистый

мелко
зернистый

Концентрация пыли, г/м3

Бектемирский.......................................... 58 75 94
Ферганский .......................................... 52 69 88
Янги-Юльский ...................................... 63 80 102

/7„

При одном и том ж е виде смеси концентрация пыли раз
лична на каж дом  из вышеуказанных заводов. Это можно объ
яснить различием применяемых материалов.
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Дисперсный состав пыли в выбросах определяли с помощью 
импактора Н ИИ ОГаз, он приведен ниже:

Размер частиц, мкм ......................  до 5 5—10 10 —50 50—100 100
Максимальное содержание, % . . 5,5 30 13 21 48
Минимальное содержание, % . . 3,5 23 6 19 31

Пыль асфальтосмесительной установки относится к I I I  груп
пе дисперсности1. В пыли содержание двуокиси кремния со
ставляет от 50 до 60%. Изучение структуры пылевых частиц 
под микроскопом показало, что значительная часть частиц име
ет пластинчатую форму.

При выборе способа 
мокрой очистки важным 
фактором является р ас
ход воды. Пылеуловите
ли с внутренней циркуля
цией воды в наибольшей 
мере отвечают специфике 
эксплуатации асф альто
бетонных заводов. П ы 
леуловители типа ПВМ 
(рис. 1), разработанные 
Ц Н И И П ромзданий, от
личаются небольшим 
расходом воды, высокой 
эффективностью очистки, 
постоянством эффектив
ности при изменении 
объема выброса асф аль
тосмесительной установ
ки. Очистка воздуха про
исходит следующим об
разом: при работе венти
лятора уровни воды ус
танавливаю тся так, что в 
отсеке А пылеуловителя 
он ниже, чем в отсеке В. 
М еж ду поверхностью во
ды и перегородкой 3 об
разуется щель, через ко
торую газовый поток уст-

„  . _ ремляется с большой ско-
Рис. 1. С хем а  п ы л е ул ови те л я  ти п а  «
П В М С  со сл и вн ы м  удалени ем  ш лам а: Ростью в  B ™ e  ПЛОС КО Й 

1 — к о р п у с  п ы л е у л о в и т е л я ; 2 —- н и ж н я я С1Р У И’ частично увлекая 
п е р е го р о д к а ; 3 — в е р х н я я  п е р е г о р о д к а ;3 3  Собой В О Д у .  Встречая

к а п л е о тб о й н и к ; 5̂ — кагтлеуловитель;На своем пути перегород-
в о зд у х о с б о р н и к ; 8  -  ?  m -к л г ш я р т р я

4
6 — вентилятор; 7 и „  ___ _____
дверца; 9 — подвод технической воды; У ’ СТРУЯ отклоняется 

10 — слив шлама; и  — подвод воды вверх, причем на поверх
ности перегородки,
обильно смоченной во

дой, осаждаются выпадающие из струи пылевые частицы. 
Увлеченная газовым потоком вода перетекает вверх по пере
городке и сливается в крайний отсек. Затем газовый поток про
ходит через каплеуловитель 5.

Исследование эффективности и сопротивления пылеулови
теля типа ПВМ при очистке от пыли выбросов асфальтосмеси- 
тельной установки были проведены на Бектемирском АБЗ. 
ПВМ  был подсоединен (рис. 2) к действующей системе пыле
улавливания после конических высокоэффективных циклонов 
СНК-ЦН-ЗЗ. Эффективность очистки выбросов от пыли опре
деляли путем отбора проб до и после пылеуловителя. Отбирали 
пробы пылезаборными трубками конструкции Ц Н И И П ром зда
ний с соблюдением изокинетичности. Количество поступающе
го выброса регулировали с помощью дроссель-клапана, а рас
ход определяли с помощью измерительной шайбы. Объем вы 
бросов, проходящих через ПВМ, поддерж ивался постоянным и 
был равен 6000 м3/ч.

Результаты исследования, проведенные при начальной запы 
ленности выбросов перед ПВМ, равной 8,3 г/м3, приведены ни
же:

Уровень воды, м м .................................
Эффективность очистки, % ...............
фракционная эффективность частицы 

размером, %
4 мкм ....................................................

Температура выброса, 
на входе ...............

’С:

100 200 300 360
98,3 98,8 99,6 99,9

99,6 99,9
90,2 94,8 96,7 97,8

149 248 349 410

110 115 100 108
54,5 48,"i 37,2 25,6

» в о зд у х а . М. , « С тр о й и зд ат» ,

Рис. 2. С хе м а  п о д к л ю ч е 
ния  п ы л е ул о в и те л я  вен 
т и л я ц и о н н о го  м окр о го  
(П В М ) к  д е й с тв у ю щ е й  с и 
стем е  о ч и с тк и  вы б р о са  
а сф ал ьто см е си те л ьн о й  у с 

т а н о в к и  о т  пы ли :
1 — сушильный барабан; 2 — 
циклоны СДК-ЦН-34; 3 — пы
леуловитель ПВМЗС; 4, 5 — 
вентилятор; 6 — пылеулови

тель типа «Ротокион» - f

В пылеуловителе типа IIKM  поддержание постоянного уров
ня воды имеет первостепенное значение, так как от уровня 
воды зависит не только сопротивление, но и эффективность 
пылеуловителя. Испытания проводили при уровнях воды, ука
занных выше. С повышением уровня воды эффективность пы
леулавливания возрастает. К ак видно, частицы крупнее 4 мкм 
улавливаю тся полностью уж е при уровне воды в 100 мм. В 
процессе исследования пылеуловитель работал в режиме по
стоянного слива шлама, поэтому расход воды определяли не 
только по испарению, но главным образом по количеству воды, 
содержащ ейся в удаленном шламе. Уровень воды поддержива
ли путем долива ее в аппарат из водопровода. Объем добав
ляемой воды определяли с помощью ротаметра типа РМ-6. 
Удельный расход воды при непрерывном сливе составил 
0,05 л/м3. Дальнейш ее снижение расхода воды возможно при 
использовании пылеуловителя типа ПВМ К с конвейерным уда
лением шлама.

При необходимости, по условиям рассеивания, для уменьше
ния концентрации пыли в выбросах асфальтосмесительной уста
новки принимается более высокий уровень залива воды.

УДК 625.7:502.7

ПРОЕКТИРОВАНИЕ

1 9 7 4 .

Номограммы 
для теплотехнических 
расчетов насыпей 
автомобильных дорог

Канд. техн. наук В. А. ДАВЫДОВ, 
инженеры Б. Ф . БРЖЕЗИЦКИЙ,
С. М. КОЗЫРЕВ

Общеизвестно, что географические, климатические и грун
тово-мерзлотные условия оказываю т решающее влияние на 
глубину сезонного оттаивания (промерзания) грунтовых сис
тем, в том числе и автомобильных дорог [1]. Однако в на
стоящее время в нормативных документах отсутствуют реко
мендации к комплексному учету влияния перечисленных фак
торов при определении глубины оттаивания (промерзании) 
грунтов в насыпях автомобильных дорог. Это приводит к зна
чительным ошибкам при расчетах дорожных конструкций 
на пучение и осадку в разнообразных условиях.

Обширная территория Сибири отличается многообразием 
географических, климатических и грунтово-мерзлотных усло
вий. Показатели, характеризующие эти условия, изменяются
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в достаточно широких преде
лах. Прежде всего это относит
ся к годовой физической ампли
туде колебаний температур на 
поверхности грунтов, их средне
годовой температуре, теплофи
зическим свойствам и теплому 
(холодному) периоду, . когда 
происходит оттаивание (про
мерзание) грунтов. В рассмат
риваемом регионе амплитуда 
На поверхности грунтов колеб
лется от +5°С  в естественных 
условиях до —30°С на оголен
ной площадке, а их среднегодо
вая температура составляет от 
плюс 0,5—3°С на участках та 
лых грунтов до минус 3—6°С 
на участках с вечномерзлыми 
грунтами. Коэффициент тепло
проводности и величина тепло
ты фазовых превращений воды 
в торфах и скальных породах 
изменяются соответственно от 
0,1—0,5 до 2—3 ккал/м -ч-град 
и от 60 000 до 1000 ккал/м3, а 
время протаивания (промерза
ния) таких грунтовых слоев 
толщиной 0,5—5,5 м колеблется 
от 50 до 5500 ч.

Глубина сезонного оттаива
ния (промерзания) в рассмат
риваемом регионе может быть 
найдена по номограммам 
В. А. Кудрявцева и В. Г. М ела
меда, наиболее полно учитыва
ющим влияние географических, 
климатических и грунтово-мерз
лотных условий через годовую 
физическую амплитуду темпе
ратур на поверхности покры
тия, среднегодовую температу
ру и теплофизические свойства 
грунтов земляного полотна и 
основания [2, 3, 4]. При этом, 
как показывают расчеты, сред
негодовую температуру грунтов 
под дорожным покрытием сле
дует определять по формуле, 
полученной Омским филиалом 
Союздорнии [1].

Однако при расчетах по 
этим номограммам приходится 
выполнять дополнительные вы
числения, вызванные несовпа
дением исходных данных с 
принятыми в номограммах, 
что повышает трудоемкость 
расчетов глубины протаивания 
(промерзания) грунтов. Д ля 
упрощения расчетов в Омском 
филиале Союздорнии была раз
работана номограмма не только 
с широким диапазоном значе
ний А и , но и т, X, Q. Эта 
было достигнуто следующим 
образом.

Известно [2, 3 ]) , что глуби
на сезонного оттаивания (про
мерзания) ГруНТОВ Нотт (пр) 
прямо пропорциональна корню 
квадратному из периода оттаи
вания (промерзания) т, коэф
фициента теплопроводности X 
и обратно ' пропорциональна 
корню квадратному из теплоты 
фазовых превращений воды 
в грунтах Q. Поэтому глубина 
оттаивания (промерзания) мо
жет быть найдена из вы раж е- Рис. 2. Н о м огр ам м а  для опреде ления  годовой  ф и зи ч е ско й  ам п л и туд ы  те м п е р а тур  на  поверх - 
ния ности  г р у н т о в ы х  слоев, н е с о п р и к а с а ю щ и х с я  с в о зд у ш н о й  средой

Нт t±L ВО 
ю \  час

га а пп , ° с

Рис. 1. Н о м о гр ам м а  для те п л о те х н и ч е с к и х  р асче то в

21Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Я отт <пр) £ т0Х0QQ  ' " (1)

где I  — глубина оттаивания (промерзания), рассчитанная 
при То, Яо, Qo, м; То, Я0, Qo — соответственно продолжитель
ность оттаивания (промерзания), коэффициент теплопровод
ности и теплота фазовых превращений воды в слое £; т, Я, 
Q — соответственно продолжительность оттаивания (промер
зания), коэффициент теплопроводности и теплота фазовых 
превращений воды в слое Я отт <пр).

Из выражения (I) видно, что значение Яотт (пр) может 
быть установлено поэтапно. Обозначим через

5,-51V т
Тогда Я отг {пр) =  О)

Значение |  определили при т0= 4 3 8 0  ч, Я0= 1  ккал/м-ч^град, 
С0= 3 0 0  ккал/м3-град, Q0= 5 0 0 0  ккал/м 3 яо  номограмме 
В. А. Кудрявцева и В. Г. М еламеда.

После решения при определенных числовых значениях па
раметров | ,  т, Я, Q зависимости (2, 3) могут быть представле
ны в виде графиков. Такое решение было выполнено. При 
этом значения входящих параметров варьировали в следую 
щих пределах: £ =  0-Нб,0 м; T =50-f-5500 ч, Я =
=  0,1н-3,0 ккал/м -ч-град, Q == LООО—60000 ккал/м3.

После объединения номограммы для  определения парамет
ра |  и полученных графиков разработали номограмму, пред
ставленную на рис. 1. Номограмма разработана авторами 
в развитие методики определения глубины промерзания-'про- 
таивания грунтов, опубликованной в работах [2] и [4]. Эта 
номограмма позволяет оперативно решать следующие тепло
технические задачи:

определять глубину сезонного оттаивания (промерзания) 
грунтов в однородном грунтовом массиве и в 'многослойной 
системе;

находить время оттаивания (промерзания) грунтов в одно
родном -массиве на любой момент времени;

устанавливать время оттаивания (промерзания) грунтово
го слоя заданной толщины;

определять время смыкания промерзающего слоя с вечно
мерзлыми грунтами.

При определении глубины сезонного оттаивания (промер
зания) в системе насыпь — основание, которая, как правило, 
является многослойной средой, годовая физическая амплиту
да температур на поверхности грунтовых слоев, несоприка- 
сающихся с воздушной средой, устанавливается по номограм
ме (рис. 2) в зависимости от коэффициента температуропро
водности Кт, толщины вышележащего грунтового слоя 6 и ам 
плитуды температур на его поверхности Л”~

Исходные данные назначаю тся в зависимости от решаемой 
задачи. Так, например, при определении тлубины сезонного от
таивания (промерзания) исходными данными являю тся: Л, 
^  , т , А и Q; при  определении времени оттаивания (промерза

ния) грунтового слоя и 'Времени смыкания промерзающего слоя 
с вечномерзлыми грунтами — А ,  , Хи Q и т. д. П орядок рас
чета такж е зависит от решаемой задачи.

П р и м е р .  Требуется определить глубину сезонного оттаи
вания грунтов в системе насыпь — основание, если амплитуда 
температур на поверхности .первого слоя Л1=26,50С; продолжи
тельность летнего периода т= 3 3 0 0  ч; среднегодовая температу
ра грунтов в системе насыпь — основание = — 2 ,5 °С . Теп
лофизические свойства грунтовых слоев приведены в таблице.

Расчет выполняют по номограммам (см. рис. 1 и 2) в сле
дующей последовательности:

по t% =  - 2 , 5 ° ;  Л  =  26,5°; 5, = 0 , 5  m ;Q^ =  13 300; X* =  1,32

(см. рис. 1, линию 1) устанавливаем время протаивания пер
вого слоя T i= 1 2 0  ч. 120< 3300  ч, следовательно, первый слой 
протаивает на всю толщину.

Находим амплитуду температур на поверхности второго 
слоя Л2 (см. рис. 2, линию 1) в зависимости от К ?  = 2 7  X  10 4,

Материал и толщина слоя

Хт

Хм ’
Ст,

ккал А’т , м»/ч ®ф>ккал м3 • град
ккал (м3

м • ч • град

И с т о ч н и к ........................... СНиП
П-Б.6-66

СНиП
И-Б.6-6Й

Расчетом Расчетом

Щебень—0,5 м ...............
1,32
1,61

490 27Х Ю "4 13 300

Глина—1,1 м ...................
1,26
1,57

795 О X О
1 29 550

Растительный покров — 
0,14 м .............................. 0,32

0,45
200 16Х10- 4 25 800

Глина пылеватая—1,0 м . 1,29
1,60

810 16Х10- 4 30 600

B i= 0 ,5  м , A i = 2 6 , 5 ° .  По К 1Т и Sj устанавливаем значение л; 
по п и А  находим Л 2=22°.

По = - 2 , 5 ° ;  Л 2=22°; 62=1,1  м; <2Ф =  29 550; Х̂  =  1,26 
(см. рис. 1, линию 2 ) устанавливаем время оттаивания второ
го слоя: т 2=  1675; 1675<3300— 120 =  3180ч. По К \  -  16-10^4; 
62= 1,1 м и Л2=22° (см. рис. 2, линию 2) находим Л3=12,8°. 
По ^  =  - 2 , 5 ° ;  Л 3=  12,8°; б3= 0 ,14  м; =  25 800; l \  =  0,32 
(см. рис. 1, линию 3) устанавливаем т = 2 5 0  ч, 250<3300—120 — 
— ] 675=  1505 ч.

По К \  =  16 -10- 4 ; 63 =  0,14 .м и Л з=  12,8° (см. рис. 2, ли
нию 3) находим Л 4= 12°.

По = — 2 ,5 ° ; Л 4=  12°; б4= 1  м; Q \=  30 600; 4 =  1,29
(см. рис. 1, линию 4) устанавливаем т4= 3000  ч, 3000>3300— 
— 120— 1675—250=1255 ч. Следовательно, четвертый слой про

таивает не полностью , а на некоторую глубину / / “гг-

По tf. = 2 ,5 ° ;  A i ~  12,0°; т4= 1255  ч; ^ = 1 , 2 9  и Q% = 
=  30 600 (см. рис. 1, линию 5) устанавливаем =  0,65 м.
Глубина протаивания грунтов в системе насыпь — основание 
составит:

з
Н  =  2 В,- +  / С г  =  0 ,5  +  1,1 +  0 ,14  +  0 ,65  =  2,39 м,

/= 1

В Омском филиале Союздорнии выполнены расчеты глубин 
протаивания (промерзания) грунтов в насыпях и основаниях 
автомобильных дорог по рассматриваемой номограмме.

Результаты  расчетов по номограмме были проверены по 
фактическим данным наблюдательных постов. Проверка пока
зала хорошую сходимость результатов. Это позволяет рекомен
довать полученную номограмму для практического применения 
при проектировании автомобильных дорог в условиях Сибири.

У Д К  625.7.042.3/4(571.5)
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Оценка однородности 
и повышение уровня 
качества асфальто
бетонных покрытий

И. А. САРХАН, А. М. БОГУСЛАВСКИЙ

В Московском автомобильно-дорожном институте были 
проведены исследования точности приготовления асф альтобе
тонной смеси на АБЭ, чтобы определить, допустимы ли откло
нения от заданных свойств и как изменяются свойства асф аль
тобетона при этих отклонениях, соответствуют ли получаемые 
показатели свойств заданным во всей генеральной совокуп
ности.

Исследования проходили в два этапа. Вначале методом 
экстрагирования определяли содержание составляющих ком
понентов асфальтобетонной смеси. По результатам испытаний 
ПО смесей были установлены среднеквадратические отклоне-

1 /  f 2 (*-* )9
' =  V  „ _ г  п

средние значения содержания рас-

а)
X 31 42 *7
—~ 1 I I

8)
s o 5,3 S,6

36 з в

so

1

W
L .

I I I
S,3S

I
6,1
J

tf 6 8 

I I I
2,7 5,1 8,1

I  I  i

Рис. t. А н а л и з  э к сп е р и м е н тал ь н ы х  д а н н ы х  п р и  о це нке  к а ч е с т 
ва  п р и го то вл е н и я  смеси: 

а —  содерж ание щ ебня: по  п р о е к ту  X  =  4 2 % ,  ф а к ти ч е с к и  X  =  
= 40%, а  =  3,5%; б  —  сод ерж ани е  м и н е р ал ьн ого  п о р о ш 
ка: 1  =  6% , ф акти ч е ски  X  =  5,1%, <т =  1% ; в —  сод е р ж ани е  б и т у 

ма: X  =  5,3%; ф а к ти ч е ск и  X  =  5 ,35% , а  =  0 ,2 5 %

*>)&«%

сматриваемых компонентов X  =

п

2 * /
где X  — содерж а

ние компонентов: щебня, минерального порошка и битума, %; 
ч — количество см е с е ^

По известным о и X для каж дого компонента были опреде-
о

лены их коэффициенты вариации К  =  100 и установлено
X

требуемое количество испытаний во втором этапе для оценки 
точности приготовления выпускаемой смеси и влияния откло
нений на свойства асфальтобетона. Требуемое количество ис
пытаний определяли по формуле

f  V2
Д2

О, % V, % Л

3,5 9 35
1 15 96
0,35 7 84

где t — параметр значимости, соответствующий заданной ве
роятности (при Р  =  0,95 £= 1 ,96); Д — требуемая точность 
оценки среднего значения данного компонента; принимается 
согласно теории вероятности от 1 до 10%. При приготовлении 
асфальтобетонных смесей для оценки содерж ания битума ре
комендуется принимать А = 1 ,5 %  и для оценки содержания 
остальных составляющ их компонентов Д = 3 % .

Коэффициенты вариации V, вычисленные по данным испы
таний первого этапа, а такж е требуемое количество последую
щих испытаний на втором этапе для оценки однородности вы
пускаемой смеси приведены ниже:

м и н ерал ьн ого  п орош ка

После получения этих данных были начаты исследования 
второго этапа. Пробы из предварительно отлаженного смеси
теля отбирали с  использованием таблицы случайных чисел, 
т. е. из случайных замесов. Д ля  этой цели время рабочей сме
ны делили на пятиминутные интервалы (при смене 8 ч получа
ется 100 интервалов) и по таблице случайных чисел определя
ли номер интервала каж дого контрольного замеса, т. е. время 
отбора проб в течение смены. Например, 09, 15, 41, 74. Если 
работа начиналась с 8 ч утра, то пробу номер 74 отбирали по
чти в 14 ч. Наибольш ее количество проб было принято 96. 
К аж дую  пробу весом около 1 кг экстрагировали иа центрифу
ге. Ежедневно отбирали четыре пробы в соответствии с днев
ной производительностью центрифуги. Все испытания второго 
этапа проводили в течение 1 мес.

Анализ полученных таким образом данных показал, что 
распределение содерж ания составляющих компонентов подчи
няется нормальному закону. Вычисленные среднеквадратиче- 
ские отклонения а  и среднеарифметические значения содерж а
ния компонентов смеси X  представлены на рис. 1. Проведен
ные исследования подтвердили, что в процессе приготовления 
смеси всегда наблюдаются отклонения от заданного состава, 
что фактические отклонения +3ст намного превышают допу
стимые, установленные инструкциями и наставлениями. Д ан 
ные на рис. 1 такж е показывают, что в результате отладки 
технологического процесса приготовления асфальтобетонной 
смеси повысилась ее однородность. Об этом свидетельствует 
величина среднеквадратического отклонения сг в содержании 
битума, равная 0,25% — намного меньшая, чем до отладки 
(0,35% ). О днако среднеквадратические отклонения других 
составляющих компонентов не изменились.

Рис. 2. В л и ян и е  о ткл о н е н и я  в с од е р ж ани и  с о с т а в л я ю щ и х  к о м п о н е н то в  а сф ал ьто б е то н а  на: 
а —  вод онасы щ ени е ; б —  п р о ч н о с ть  п р и  сж ати и ; в —  к и н е м а ти ч е с к ую  х а р а к те р и с ти к у ;

1 — щебень; 2 — минеральный порошок; 3 — битум
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После определения фактических отклонений в содержании 
составляющих компонентов при отлаженной технология было 
проведено исследование влияния этих отклонений ма п оказа
тели свойств асфальтобетона — водонасыщение W, прочность 
при сжатии R  и кинетические характеристики P t l / V  Д ля этой 
цели был использован метод статистического многофакторного 
анализа. Этот метод применяют для. изучения влияния тех или 
иных значимых факторов Х ( на какое-либо свойство при срав
нительно малом объеме экспериментов. Например, для опре
деления влияния трех факторов (содержание щебня, минераль 
ного порошка и битума) на показатель R  требуется провести 
испытание 20 смесей. Из них составы шести смесей должны 
быть в центре плана, а составы 14 — на разных уровнях 
варьирования.

Применяя в нашем случае отклонения в содержании состав
ляющих компонентов X i в качестве значимых факторов, влия
ние их на показатели свойств асфальтобетона определяют по 
следующим уравнениям регрессии:

Д W =  -  1 ,17*! — 22 ,24*2 — 115,23*3 — 0 ,2 1 Х 1Х 3 +

+  1 ,2 2 * ,* з +  1 0 ,8 9 * 2 * 3+  0 ,18* f +  1,3 8 * | +  34,17^;

Д / ? = -  

Д Я 1/ Р 3 =

■0,594*! +  5 ,5 7 * 2 - 

-1 ,7 7 * !  — 7 ,9 1 * 2 -

- 2 ,7 6 * 3 -  11,56*1;

1 1 ,15*з +  0, 3 * |  *2  ■

— 0,057 х\ — 0 ,43*2 +  1 9 ,1 * | ,

задан
ного

задан
ного

Нормы
США Adam Ю. Г. Хри

стаускас

10 10 ±5 ±9 ±8 ~  12

2,5 3 ±2 ±3 ±3 *— 4,5

0,4 0,5 ±0,3 ± 0 ,4  ± 0 ,6  -f- 0,9

ства можно рекомендовать следующие среднеквадратическйе 
отклонения: содержание щебня ^ 3 ,5 % , минерального порош
ка ^ 1%, битума ^ 0 ,2 5 % - 

П оказатели прочности и кинетическая характеристика в 
меньшей степени зависят от дозировки составляющих компо
нентов. Прочность при сжатии при + 50°С  изменяется на 15%, 
а значение P 1IP 2 — на 2 0 % при изменении содержания ми
нерального порошка на 2,5а. Изменение остальных составляю
щих влияет еще в меньшей степени. Тем не менее такие откло
нения возможны, и поэтому необходимо это предусмотреть и 
соответственно изменить требования к R  и P t l P 3 . Требова
ния к пределу прочности должны быть повышены на 15%, а 
предельные значения P LI Я 2 должны быть понижены на 20%.

Тип асфальтобетона

Предел прочности при сжатии при +50°, 
кге/см2, ГОСТ 9128-76

без учета допусков с учетом допусков

А ......................................... 9 11
Б, В ..................................... 10 12
I ' ............................... 14 16

где X t, Л2, Х 3 — отклонения содержания составляющих ком
понентов асфальтобетона (щебня, минерального порошка и би 
тума) соответственно от их заданного значения Х 0, %; 
Д W i , Д R ,  Д Р \! Р 3 — отклонения показателей свойств асф аль
тобетона от заданного значения, %•

На основе полученных уравнений на рис. 2 а, б, в показано 
изменение показателей свойств асфальтобетона при + 50°С  в 
результате отклонения составляющих его компонентов от их 
заданных значений. Кривые на рисунках показывают, что лю
бое отклонение в содержании компонентов асфальтобетона вы 
зывает существенное изменение показателей его свойств. По 
мере увеличения этих отклонений от двухеигмовых до трехеиг- 
мовых их влияние возрастает. Д ля  учета этого влияния и уста
новления допускаемых отклонений необходимо принять ориен
тировочный критерий качества.

■ За такой критерий, по которому можно судить о допу
стимых отклонениях в содержании составляющих компонентов, 
удобно принять показатель водонасыщения W, имеющий верх
ний и нижний пределы и в наибольшей степени чувствитель
ный к  нарушению состава смеси. Например, при отклонении в 
содержании составляющих Зсг, водонасыщение изменяется до 
100%, R  — до 20%, a P i l P 3 — до 30%. В ж арком климате 
рекомендуется принимать значение водонасыщения от 1,5 до 
6 %, а в средней полосе от 1,5 до 4,5%. Одновременно необхо
димо строго соблюдать рекомендации по определению опти
мального содержания битума как середины поля допуска по 
водонасыщению. Таким образом, можно допустить изменение 
водонасыщения почти на 50—60% больше или меньше сред
него значения за счет отклонения в содержании битума.

Рис. 2 показывает, что увеличение или уменьшение в содер
жании компонентов неодинаково влияет на изменение W. При 
уменьшении содержания битума на 1,8ст водонасыщение уве
личивается на 70%, что превышает установленный допуск 60%. 
Поэтому уменьшение содержания битума не долж но превы
шать 1,8о, а увеличение содерж ания битума может быть до 
пущено 2 ст. Уменьшение содержания минерального порошка 
может быть допущено до 2,5ст, а увеличение — до Зсг. Умень
шение и увеличение содержания щебня может быть допущено 
в пределах Зсг.

Отсюда возможно установить нормы допускаемых отклоне
ний в содержании составляющих компонентов:

Ниже Выше

Содержание щеб
ня, % ...................

Содержние мине
рального порош
ка, % ...................

Содержание биту
ма, %....................

Эти нормы хорошо согласуются с предложениями других 
авторов, но более точные. Д ля контроля однородности каче

В таблице приведены рекомендуемые требования к прочности 
асфальтобетона при +50°С .

Выводы. В процессе производства на А БЗ должен осущест
вляться статистический контроль качества продукции, систе
матическая отладка технологического оборудования и соблю
дение приведенных выше норм. Это позволит значительно по
высить однородность и уровень качества асфальтобетонных 
покрытий.

Л и т е р а т у р а
Х р и с т а у с к а с  Ю. Г. Усовершенствование текущего контроля про

изводства асфальтобетонных смесей на основе статистических методов. 
Автореферат кандидатской диссертации. Каунас, 1973.

Н а л и м о в  В. В., Ч е р н о в а  Н. А. Статистические методы пла
нирования экстремальных экспериментов. М.. «Наука», 1965.

Г о г л и д з е В .  М. Пути повышения устойчивости асфальтобетонных 
покрытий в южных климатических условиях. Доклады и сообщения по 
строительству автомобильных дорог. М., 1963.

ГОСТ 9128—76
A sphalt p lan t M anual, The A sphalt Insto, Univers of Meryland. 
M anual Series N 3, 1962.
Adam V. Burean of Publick Roads, Vol. 1, 1965, U. S. Departe- 
m ent of Commerce.

Б о г у с л а в с к и й  А. М. ,  Б о г у с л а в с к и й  JT. Л. Основы реоло
гии асфальтобетона. М., «Высшая ш кола». 1973.

Шлифуемость 
каменных материалов

В. М. ЮМАШЕВ

Создание шероховатых дорож,ных покрытий, устойчивых 
под действием автомобильного движения, тесно связано с обо
снованным выбором каменного материала применительно к 
предстоящим условиям эксплуатации: зерна щебня и песка об
разуют выступы шероховатости, определяющие площадь кон
такта и прочность связей колеса с покрытием. Выбранный ка
менный материал по существующим показателям свойств, од
нако, не обеспечивает прочности этих связей, поскольку мате
риалы с одинаковой прочностью часто имеют различный коэф
фициент сцепления. Так, например, материал с величиной из
носа в -полочном барабане всего лишь в интервале 18—20% мо
жет иметь показатель шлифуемости от 26 до 45. При этом сю
да входят все разновидности пород по происхождению (см. ри
сунок).

Объясняется это различием в собственной шероховатости 
поверхности зерен каменного материала, параметры которой, 
как и характер их изменения под шлифующим действием ав
томобильного движения, зависят от минералогического соста
ва, структуры и физико-механических свойств горной породы. 
Ввиду многообразия видов каменных материалов их назначе
ние в покрытие с шероховатой поверхностью во многих стра
нах производят на основе показателя шлифуемости. Ее опре
деляют с помощью приборов, моделирующих условия работы 
зерен каменного материала в зоне контакта с колесом авто
мобиля.
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В СССР для изучения износостойкости дорожных покры
тий был применен прибор Союздорнии1. Ш лифование камен
ных материалов на нем происходит в условиях периодическо
го контакта с колесом автомобиля ГАЗ-51 в присутствии воды 
и кварцевого песка (абразива) размером менее 0,63 мм. Свой
ства абразива были установлены путем анализа пыли с по
верхности покрытий автомобильных дорог. Изменение фрикци
онных свойств материала в процессе шлифования фиксиро
вали маятниковым прибором МП-3. Установившееся в процес
се шлифования показания на этом приборе принимали за по
казатель шлифуемости каменного материала.

S ! /

Взаимосвязь м еж ду показател ем  ш л и ф уе м о с ти  и п о к а за те 
лем износа в полочном  бар аб ане  к а м е н н ы х  м ате р и ал о в  раз- 

л и чно го  п е тр о гр аф и ч е ско го  состава:
О —  известняки; X —  п е счан и ки ; Д —  и зв е р ж е н н ы е  к в а р 

цесодерж ащ ие; □  —  и зве р ж е н н ы е  б е скв ар це вы е

Поскольку шероховатость поверхности каменного материа 
ла определяется в основном его минералогическим составом и 
структурой, исследования проводили иа магматических, оса
дочных и метаморфических породах, которые были полно 
охарактеризованы механическими и физическими свойствами,

В результате исследований установлено, что показатель 
шлифуемости зависит от шероховатости поверхности зерен 
щебня и тесно связан с шероховатостью шлифа, которую опре
деляли с помощью профилографа М-201. Глубины неровно
стей h и расстояние меж ду выступами I шероховатости шли
фа с показателем шлифуемости каменного материала связаны 
линейной зависимостью

«р =  62 — 15 lg .
а

Формула, описывающая результаты опытов с точностью до 
4%, может быть использована для оценки фрикционных 
свойств горной породы без проведения испытания на шлифуе- 
мость на стадии разведки месторождений и определении обла
сти пригодности сырья. Эта зависимость подтверждает глубо
кую взаимосвязь между фрикционными свойствами и минера
логическим составом и структурой породы. П оказатель шли
фуемости имеет минимальные значения у плотных пород со 

| i скрытокристаллической, аморфной структурой, состоящих из 
!. I одного или нескольких минералов с близкой твердостью (кре- 

< мень, известняки). Максимальные значения показателя шлифу
емости имеют породы кристаллической структуры, состоящие 
из нескольких минералов с различной твердостью (см. таб 
лицу).

В таблице приведены сведения о фрикционных свойствах 
наиболее распространенных в природе и широко применяемых 
для устройства покрытий с шероховатой поверхностью горных 
пород. Показатели шлифуемости расположены по убыванию

' Ю м а ш е в  В. М.,  М у с а т о в а  М. П. Ш лифуемость каменных 
материалов под действием колеса автомобиля. Труды Союздорнии. 
Вып. 21. М., 1967.

их максимальных значений, свойственных породе. Исключение 
составляют известняки, которые, как правило, не могут быть 
использованы из-за их недостаточной прочности и морозостой
кости.

М аксимальные значения показателей шлифуемости позволя
ют судить о предельных возможностях горных пород, что очьчь 
важ но знать при поиске материала для  участков дорог с иь- 
тенсивным движением и изучении сырьевой базы каменных м а
териалов для дорожного строительства. М аксимальный пока
затель шлифуемости породы свойствен отдельным, редким ее 
разновидностям. Так, например, у базальтов он наблюдается, 
когда порода имеет высокую пористость (то ж е и у металлур
гических ш лаков), у  известняков при содержании в них таких 
износостойких минералов, как  кварц, частиц кремния и др.

Наименование породы

Показатель шлифу
емости породы 

(относительные едини
цы: песчаник — 100)
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Наждак (порода и искусствен
ный) ............................................. 120 80 — — __

Песчаники .......................... 100 57 64-74 300-2000 10
Смеси пород .......................... 88 44 50-81
Граниты .................................. 87 51 58-65 • 35
Базальты ...................................... 87 50 54-61 900-4500 0,5
П орф и ры .................................. 83 51 54-60 1300-2300 1,4
Габбро .......................... ...  . 83 50 53-59 1500-3000 0,7
Кварциты ...................................... 81 50 54-62 1500-5000 0,8

75 53 56-63 800- 2800
75 38 52-68 __ __

Диабазы ...................................... 73 53 _ 2900 0,7
Диориты ...................................... 71 58 59-65 1300-3000 0,4

62 36 — — 1,4
50 30 — 3000 и б о  —

лее
Известняки . . .......................... 91 30 36-49 400 -2000 40

По наиболее часто встречающимся значениям показателя 
шлифуемости породы располагаю тся в следующем порядке: 
песчаники, смеси пород, диориты, граниты, гнейсы, кварциты, 
базальты, порфиры, габбро и известняки. В этом случае диори
ты, например, по своим фрикционным свойствам приближают
ся к гранитам, не обладая при этом максимальным коэффици
ентом сцепления. У базальтов, напротив, снижается макси
мальное значение показателя шлифуемости, поскольку в боль
шинстве своем они имеют высокую плотность и однородность 
(с точки зрения твердости) минералогического состава.

Как показывают исследования, меж ду прочностью и фрик
ционными свойствами пород удовлетворительная взаимосвязь 
отсутствует, что очевидно при сравнении показателей прочно
сти и шлифуемости, например, кварцитов и песчаников (см. 
таблицу). О днако можно отметить тенденцию к  увеличению 
фрикционных показателей с уменьшением прочности породы. 
Это объясняется, очевидно, тем, что при шлифовании у более 
слабых пород происходит восстановление шероховатости за 
счет неравномерного износа породообразующих минералов.

Нет такж е однозначной зависимости меж ду фрикционными 
свойствами и абразивной износостойкостью и микротвердостью 
пород.

Из отечественного и зарубежного опыта эксплуатации по
крытий с ш ероховатой поверхностью следует, что показатель 
шлифуемости каменных материалов на дорогах с интенсив
ностью более 7000 авт./сут долж ен быть (в относительных еди
ницах) более 80, с интенсивностью 7000—3000 авт./сут — бо
лее 70, с интенсивностью менее 3000 авт./сут — более 55 
и на дорогах с интенсивностью менее 1000 авт./сут показатель 
шлифуемости мож ет быть менее 55. Расчеты даны для двух
полосных дорог.

Таким образом, практически все породы могут быть ис
пользованы для строительства покрытий с шероховатой по
верхностью на дорогах с интенсивностью менее 1000 авт./сут. 
На дорогах с высокой интенсивностью могут быть использо
ваны только те породы, показатель шлифуемости которых пре
вышает 80. Т акж е ограниченное число пород может быть 
использовано на дорогах с интенсивностью 7000—3000 авт./сут. 
Следовательно, для шероховатых покрытий с интенсивным дви
жением выбор каменного -материала возможен только на ос
нове показателя шлифуемости горной породы, поскольку иные
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способы отсутствуют, а разброс показателя фрикционных 
свойств пород варьирует в широких пределах.

В связи с этим возникает потребность в стандартизации 
метода определения показателя шлифуемости, с помощью кото
рого можно было производить оценку сырьевой базы камен
ных материалов, ,и в разработке требований к  показателю шли
фуемости. Эти мероприятия значительно упростят и сделают 
возможным целенаправленный выбор каменного материала для 
шероховатых покрытий. Но при этом следует учесть, что на 
территории страны горные породы, стзечающие всем требова
ниям, предъявляемым к  материалам зерхних слоев покрытий, 
распространены весьма неравномерно. Поэтому во многих слу
чаях доставка каменных материалов с высокими фрикцион
ными свойствами может быть затруднена или полностью ис
ключена по ряду причин.

В связи с этим необходимо решить обеспечение объектов 
дорожного строительства каменными материалами с требуемы
ми фрикционными свойствами исходя из максимального ис
пользования местных материалов. Наиболее вероятное их при
менение, особенно карбонатных пород, — это в качестве ком
понентов разнопрочных смесей щебня. При значительных объ
емах производства и широком распространении карбонатных 
пород, особенно в центральных районах европейской части 
страны, их применение эффективно в смеси с износостойкими 
местными или привозными магматическими породам-и, в. част
ности с гранитами. В некоторых случаях такие смеси могут 
дать эффект значительно больший, чем каменный материал из 
одних магматических пород.

Вопрос о применении местных материалов для устройства 
шероховатых покрытий целесообразно решать применительно 
к определенным регионам с учетом особенностей материала и 
его природных условий. При этом для региона мож ет быть уже 
заранее определен возможный перечень привозных материалов

и рассмотрены различные варианты их применения совместно 
с местными материалами.

При применении щебня, состоящего из пород различной из
носостойкости, коэффициент сцепления покрытий может быть 
повышен на 10—30%. Количество неизносостойких зерен в щеб
не долж но быть в пределах 20—50%.

П оказатель шлифуемости щебня, в состав которого входят 
зерна с различными петрографическими свойствами, но с близ
кой или равной износостойкостью (искусственные смеси или 
щебень из гравия), представляет собой сумму долей показа
телей шлифуемости, входящ их в щебень пород. Величина этой 
доли для породы пропорциональна ее содержанию в щебне. 
Это свойство щебня, неоднородного по петрографии, можно 
использовать при составлении искусственных смесей, когда к 
привозному материалу добавляю т износостойкий местный с 
целью снижения стоимости строительства. Количество добав
ляемого материала регламентируется требуемыми величинами 
показателя шлифуемости, ниже которого не следует снижать 
его у привозного щебня. Д обавка такого местного материала 
в количестве 10% практически не влияет на величину показа
теля шлифуемости щебня и на коэффициент сцепления покры
тия.

Таким образом, каменные материалы обладают различными 
фрикционными свойствами, достоверно оценить которые можно 
только непосредственным испытанием. В связи , с  этим в бли
ж айш ие годы необходимо стандартизировать методику опреде
ления шлифуемости каменных материалов. Определение этого 
свойства материалов, предназначаемых для верхних слсев до
рожных покрытий, позволит повысить срок службы шерохова
тых покрытий и расширить объемы применения местных ка
менных материалов для устройства таких покрытий.

УДК 625.7.07
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языком
ПЛАКАТА

Научно-производственное объединение 
Дорстройтехника Миндорстроя БС С Р на 
протяжении последних лет всемерно спо
собствует широкому ознакомлению д о 
рожников Белоруссии с новейшими д о 
стижениями отраслевой науки и техники, 
с успехами передовиков производства, 
бригад и отдельных дорожных организа
ций. К ак показала практика, одной из 
самых доходчивых форм распростране
ния передового опыта является плакат. 
Вот почему дорожники республики обра
тились к этой форме информации. П л а
кат стал доходчивым рупором всех до 
стижений в области строительства, ре
монта и содержания автомобильных д о 
рог Белоруссии.

Как известно, плакат должен быть н а
глядным, своевременным, оперативным и, 
главное, доступным. Исходя из этих по
зиций редакционная коллегия научно

производственного объединения Д ор
стройтехника во главе с инженером от
дела информации В. П. Верховским гото
вит каж ды й плакат.

С начала десятой пятилетки Миндор- 
строй БС СР выпустил 12 различных по 
объему и содержанию плакатов. Несмот
ря на сравнительно небольшой тираж  (по 
600 экз.) эти плакаты  можно встретить 
почти во всех дорож ных подразделениях 
республики.

Тематика плакатов весьма разнообраз
на. Вот заголовки некоторых из них: 
Прогноз весенних разрушений на авто
мобильных дорогах Белоруссии; Успехи 
Гомельского дорожно-строительного тре
ста № 2; Участок образцового содерж а
ния дорог; Автогрейдер с автоматизи
рованной системой управления; Творче
ство новатора и многие другие.

Большой интерес представляю т плака
ты, рекомендованные советом по эконо
мическому образованию  работников 
Миндорстроя БССР, в качестве пособий 
при изучении экономики дорож ного хо
зяйства. Так, например, плакат «Эффек
тивность, ритм, качество» широко ин
формирует читателей о методах работы 
передовых дорожных хозяйств. П одроб
но плакаты раскрываю т разработанные, 
четко продуманные условия социалисти
ческого соревнования. Читатель знако
мится с большой плодотворной работой, 
проделанной в области внедрения в про
изводство передовой технологии, совер
шенствования форм и методов управле
ния.

Коротко и ясно, доходчиво и своевре
менно плакат делится опытом, призы ва
ет к успешному решению поставленных 
задач по строительству, реконструкции и 
содержанию автомобильных дорог рес

публики. Характерным примером помо
щи дорожным подразделениям в овладе
нии новой техникой является выпущен
ный в 1977 г. плакат об автогрейдере с 
автоматической системой управления. В 
этом плакате даны фотографии, подроб
ная схема и таблицы основных характе
ристик системы «Профиль-1». Написан
ное доходчивым языком объяснение 
принципа действия этой схемы делает 
плакат неоценимым пособием для широ
кого круга механизаторов.

П лакат знакомит читателей с новато
рами производства, механизаторами и 
другими рабочими, которые достигли вы
соких показателей в работе.

Обращение передовых коллективов до
рожных хозяйств ко всем дорожникам 
республики с призывом ознаменовать 
60-летие образования БССР и Компартия 
Белоруссии новыми достижениями в вы
полнении десятой пятилетки, повышении 
эффективности и качества, нашло отра
жение в планах работы редакционной 
коллегии научно-производственного 
объединения Дорстройтехника. Предпо
лагается выпустить серию плакатов, ко
торые явятся серьезным подспорьем в 
выполнении больших задач, стоящих пе
ред дорожниками республики.

Письмо Ц К  КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ «О раз
вертывании социалистического соревно
вания за выполнение и перевыполнение 
плана 1978 г. и усилении борьбы за по
вышение эффективности производства и 
качества работы» дорожники Белоруссии 
приняли как боевую программу дейст
вия. И зыскивать новые резервы, направ
ленные на успешное выполнение плана
1978 г., им помогают плакаты.

AJ. Сает
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Воронежскому 
филиалу 
Гипродорнии — 
30 лет

В этом году исполняется 30 лет одной 
из крупнейших дорожных проектных ор
ганизаций Российской Федерации Воро
нежскому филиалу Государственного д о 
рожного проектно-изыскательского и на
учно-исследовательского института Гип
родорнии.

За прошедший период объем проектно
изыскательских работ, выполняемых кол
лективом этого института, достиг
1,5 млн. руб. в год. Производительность 
груда проектировщиков и изыскателей 
повысилась в 4,3 раза. За  30 лет запро
ектировано более 10 тыс. км автомобиль
ных дорог, многие из которых построе
ны, а часть строится в настоящее время. 
Среди них крупные магистрали государ
ственного значения: Москва — Воронеж, 
Воронеж — Ростов, Воронеж — Курск, 
Воронеж — Саратов, Орел — Липецк — 
Тамбов и ряд обходов крупных городов.

Большими успехами коллектива Воро
нежского филиала являются проекты ав 
томобильной дороги Воронеж — Ш ахты 
(удостоен медали В Д Н Х ), дороги Воро
неж — Аэропорт и других магистралей. 
Все они разработаны с учетом охраны 
жружающей среды, сочетания инженер
ных решений с условиями рельефа мест
ности и безопасности движения.

По проектам, созданным в В оронеж 
ском филиале Гипродорнии, построено и 
строится свыше 500 больших и средних 
мостов. При участии воронежских изыс
кателей и проектировщиков на обшир
ной территории Центральных Чернозем
ных районов, а такж е Смоленской, Б рян 
ской, Калужской и Тульской областей 
формируется современная дорож ная 
сеть, отвечающая задачам народного хо
зяйства.

Значительным достижением воронеж 
ских проектировщиков является проект 
моста через р. Западную  Двину в г. Be- 
лиже Смоленской обл. (1970— 1974 гг.), 
где впервые решена актуальная задача 
современного мостостроения: унифициро
ваны опалубочные формы продольно на
двигаемых пролетных строений для пере
крытия пролетов 42 и 63 м. На этом со
оружении удалось органически соеди
нить архитектурную выразительность, 
успешное решение расчетно-конструктив- 
ных задач с индустриальностью, сборно- 
стью и технологичностью. Украшением 
ряда дорог в Воронежской, Липецкой, 
Белгородской, Тамбовской и других об
ластей Российской Федерации стали пу
тепроводы рамно-неразрезной системы, 
запроектированные воронежскими мосто
виками.

Систематическую работу ведут проек
тировщики по изысканию и применению 
местных материалов в конструкциях д о 
рожных одежд. Много делаю т специа
листы филиала и для развития произ
водственной базы дорожного и мостово
го строительства.

Начиная с 1968 г. проектировщики фи
лиала принимают активное участие в ти
повом и экспериментальном проектиро
вании, осуществляемом по заданиям 
Госстроя СССР. Ш ирокую известность и 
положительную оценку инженерной об
щественности получили типовые проек
ты нормалей сопряжений автомобильно
дорожных мостов и путепроводов с насы
пями (1968 г.), свайных опор под про
летные строения длиной 6—21 м 
(1974 г.), круглых водопропускных труб 
из длинномерных звеньев (1973 г.). Вы
сокими технико-экономическими п оказа
телями отличаются рабочие чертежи 
опытных образцов пролетных строений 
из сводчатых плит и двухребристых бло
ков (1975 г.).

В 1967 г. Воронежским филиалом Гип
родорнии одним из первых в отрасли 
начато внедрение расчетов на ЭВМ. В 
настоящее время в институте на ЭВМ 
выполняют большинство трудоемких рас
четов дорож ного и мостового проектиро
вания.

В годы девятой пятилетки проекти
ровщики филиала приняли активное 
участие в разработке проектов мелиора
ции земель Воронежской обл., запроек
тировав около 30 плотин орошаемых 
участков.

Почетной задачей воронежцев являет
ся участие в разработке первой очере
ди системы автоматизированного проек
тирования автомобильных дорог. Эта 
работа направлена на значительное по
вышение технического уровня и эфф ек
тивности проектирования. И з работ, вы 
полняемых коллективом Воронежского 
филиала в настоящее время, следует от
метить разработку типового проекта 
столбчатых опор из оболочек диаметром
1,2 и 1,6 м, направленного на повышение 
индустриальности, экономической эфф ек
тивности и улучшение условий труда мо
стостроителей, проекта реконструкции 
автомобильной дороги М осква — Воро
неж и ряда других объектов.

Решение задач возрастающей трудно
сти способствовало профессиональному 
росту сотрудников филиала, который в 
настоящее время располагает большим 
количеством высококвалифицированных 
специалистов дорожников, мостовиков. 
Объемы и программа работ филиала не
уклонно растут. Только за  девятую и 2 
года десятой пятилетки разработано и 
выдано заказчикам проектно-сметной до
кументации для строительства 1800 км 
автомобильных дорог и 6600 м мостов с 
объемом строительно-монтажных работ 
более 450 млн. руб. Значительно вырос 
уровень автоматизации и механизации 
проектных и изыскательских работ. За 
годы десятой пятилетки объем проект
ных работ возрос более чем на 20%, в 
том числе значительная доля — за счет 
роста производительности труда.

Труд работников Воронежского фи
лиала Гипродорнии не раз отмечался 
различными наградами. Так, 25 чел. на
граждены  орденами и медалями, 6 чел. 
знаком «Почетный дорожник». Большое 
количество сотрудников награждено по
четными знаками «Ударник девятой пя
тилетки», «Победитель социалистическо
го соревнования», «Отличник социали
стического соревнования» и Почетными 
грамотами М инавтодора РСФСР.

З а  большой вклад в развитие дорож 
ного проектирования и строительства 
коллектив филиала неоднократно на
граж дался дипломами и Почетными гра
мотами Госстроя СССР, М инавтодора 
РС Ф С Р, областных партийных и совет
ских органов.

П ретворяя в жизнь исторические реше
ния XXV съезда КПСС, коллектив Воро
нежского филиала Гипродорнии направ
ляет свои творческие усилия на создание 
высококачественных проектов автомо
бильных дорог и искусственных соору
жений, используя новейшие достижения 
науки и техники, передовые методы про
ектирования и встречает свой 30-летний 
юбилей успешным выполнением социа
листических обязательств третьего года 
пятилетки.

Корреспондентский пункт журнала 
<гАвтомобильные дороги»
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Научные работы 
Омского филиала 
Союздорнии — 
дорожникам Сибири 
и Крайнего Севера

Промышленное освоение природных 
богатств Севера, Сибири и Дальнего 
Востока и интенсивное развитие произ
водительных сил этих районов требует 
увеличения объемов и темпов дорож 
ного строительства. Специфические 
природно-климатические и геологичес
кие условия поставили перед строителя
ми дорог ряд проблем, для решения ко
торых необходимо проведение научных 
исследований. С этой целью в 1958 г. 
в г. Омске был создан филиал 
Союздорнии.

В период строительства эксперимен
тальной базы филиала и становления 
научного коллектива в основном изуча
лась сырьевая база Западной Сибири 
с составлением сводного обзора рас
пространения каменных дорожно-строи
тельных материалов и оказывалась по
мощь производственным организациям, 
осуществляющим дорожное строитель
ство в Западной Сибири, по выпуску 
битумов улучшенных марок на Омском 
нефтеперерабатывающем заводе, по вы
бору составов грунтов, укрепленных би
тумом, по подбору составов и приготов
лению битумных эмульсий, по организа
ции снегоочистки на дорогах.

К 1965 г. было завершено строи
тельство лабораторно-эксперименталь
ной базы и сформировался молодой 
творческий коллектив, способный ре
шать поставленные перед ним задачи.

Н аряду с использованием стандартно
го оборудования при испытаниях грун
тов и других дорожно-строительных м а
териалов, лаборатории филиала приме
няют нестандартные стенды для иссле
дований физической и химической сущ
ности процессов, происходящих при 
строительстве и эксплуатации дороги. 
Имеется грунтовой канал, позволяющий 
моделировать процессы промерзания 
(протаивания) земляного полотна в ус
ловиях вечной мерзлоты и сильного ув
лажнения и проводить лабораторные 
испытания дорожных конструкций на 
динамические и статические нагрузки. 
Созданы стенды для изучения тепло- 
физических свойств материалов, 
а в 1975 г. введена в эксплуатацию до 
рожка, на которой начато изучение ра
ботоспособности и водно-теплового ре
жима различных конструкций дорож 
ных одежд, а такж е динамического 
напряженно-деформированного состоя
ния и выносливости дорожных одежд.

Разнообразие вопросов и сложность 
дорожной проблемы в целом заставляю т 
решать их путем объединения различ
ных научно-технических коллективов.

Исследования проводятся в тесном со
дружестве не только с головным инсти
тутом Союздорнии, его Ленинградским 
филиалом, ведущими автомобильно-до
рожными вузами страны и рядом инсти

тутов Сибирского отделения Академии 
наук СССР, но такж е с проектными ин
ститутами: Союздорпроектом, Гипро
дорнии, Гипротюменнефтегазом и с про
изводственными организациями, осу
ществляющими строительство дорог 
в Сибири: трестами Тюмендорстрой,
Нижневартовскдорстрой, Управлениями 
строительства № 5 и № 19 Главдор- 
строя, Управлением строительства до 
рог Братскгэсстроя, Омск- и Якутавто- 
дором и другими. Н а различных строи
тельных объектах при методическом ру
ководстве сотрудников филиала по
строено свыше 100 опытных участков.

В последние годы разработки филиа
ла, относящиеся к проектированию д о 
рог, внедряются по наиболее оптималь
ной схеме: Н И И  — опытное строитель
ство — проект — массовое строитель
ство. Работы, выполняемые совместно 
с вузами или отделениями Академии 
наук СССР, внедряются по схеме: вуз 
(АН) — Н ИИ  — опытное строитель
ство •— проект — массовое строи
тельство.

Средняя продолжительность проведе
ния научной работы, включая поиско
вую стадию, составляет 2—3 года. Внед
рение, как правило, осуществляется сра
зу после завершения исследований. 
В дальнейшем разработки филиала ис
пользуются проектными и строительны
ми организациями от 3 до 10 лет, пре
вращ аясь в плановую технологию про
изводства или генеральную линию про
ектирования. З а  хорошее качество 
строительства автомобильных дорог 
СУ-909 треста Тюмендорстрой, УС-19 и 
Омский филиал по итогам 1974 и 
1975 гг. награж дены Госстроем СССР 
дипломами победителя во Всесоюзном 
общественном смотре качества строи
тельства.

Экономический эффект от внедрения 
в производство научных разработок фи
лиала за последние 10 лет составил бо
лее 40 млн. руб. Научные разработки 
филиала внедряю т 20 дорожно-строи- 
тельных и проектных организаций.

В настоящее время коллектив филиа
ла ведет исследования по четыпем ос
новным направлениям: совершенствова
ние конструкций и технологии сооруж е
ния земляного полотна в болотно-таеж 
ных условиях Западной Сибири; совер
шенствование норм проектирования и 
строительства автомобильных дорог 
в районах вечной мерзлоты; разработка 
методов повышения надежности и дол
говечности дорожных одеж д в условиях 
сурового климата; использование мест
ных дорожно-строительных материалов, 
в том числе и грунтов для устройства 
дорожных одежд.

В нефтегазоносных районах Западной 
Сибири, характеризующ ихся исключи
тельной заболоченностью и отрицатель
ной среднегодовой температурой возду
ха, строительство автомобильных дорог 
весьма трудоемко и дорого. В процессе 
совместных исследований с Гипротю
меннефтегазом (Н. В. Табаков, С. Н. 
Вассерман, Г. В. Леменков и др.), Со- 
юздориии (В. Д . Казарновский, 
Э. К. Кузахметова и др.), ТюмИСИ 
(А. В. Линцер, М. П. Болштянский,
В. Ф. Архипова и др .), трестом Тюмен- 
дорстроем (Ю. В. Ю шков, Б. Ф. Иля- 
сов, Ю. Г. Ш ереметьев и др.) и дру
гими организациями изучены физико

механические свойства торфов и мине
ральных грунтов, мощность и характер 
их напластования в районах среднего 
Приобья, установлены расчетные пока
затели торфов, обобщены результаты 
обследования дорог на болотах и мно
голетних наблюдений за построенными 
(совместно с трестом Тюмендорстрой) 
опытными участками. Это позволило 
разработать конструкции, земляного по
лотна с максимальным использованием 
местных грунтов в теле насыпи и тор
фяной залеж и в основании.

По материалам этих исследований 
для практического использования под
готовлены и изданы «Методические 
указания по проектированию земляного 
полотна на слабых грунтах», «Предло
жения по конструированию и техноло
гии сооружения земляного полотна на 
болотах с использованием торфяной за
лежи в основании и местных глинистых 
грунтов в теле насыпи», «Методические 
рекомендации по использованию торфа 
в нижней части насыпи земляного по
лотна при строительстве автомобильных 
дорог на болотах», «Методические реко
мендации по способам проектирования 
и сооружения земляного полотна авто
мобильных дорог из местных глинистых 
грунтов на Солотах» и другие доку
менты.

Рекомендованными в указанных до
кументах конструктивными и технологи
ческими мероприятиями по использова
нию торф а в основании и теле насыпи 
руководствовались при строительстве 
дорог в среднем Приобье, которое вели 
трестами Тюмендорстрой и Сургутнеф- 
теспецстрой. Это дало экономию не
скольких миллионов рублей. Конструк
ции земляного полотна с использовани
ем торфа в нижней части насыпи 
в 1975 г. удостоены бронзовой медали 
ВДНХ.

Основываясь на опыте строительства 
зимних автомобильных дорог с продлен
ными сроками эксплуатации, в 1971— 
1974 гг. сотрудниками филиала
Н. Ф. Савко и Н. М. Тупицыным со
вместно с В. П. Бессоловым (Главтю- 
меннефтегаз) и Б. Ф. Илясовым (трест 
Тюмендорстрой) разработан способ 
строительства постоянных дорог на бо
лотах I— II типов на промороженных 
основаниях. Он детально изложен
в «Методических рекомендациях по 
проектированию и строительству авто
мобильных дорог на промороженных 
основаниях в заболоченных районах За
падной Сибири». По этому способу 
в районе озера Самотлор трестами Тю
мендорстрой, Сургутнефтеспецстрой и 
Н ижневартовскдорстрой построено
120 км постоянных и зимних автомо
бильных дорог, что позволило сэконо
мить 5 млн. руб. Производственному
внедрению методов строительства дорог 
на промороженных основаниях спо
собствовали работники треста Нижне
вартовскдорстрой В. М. Костиков, 
Ю. Г. Ш ереметьев, В. Г. Лейтланд,
В. А. Ковтуняк, В. И. Бессонов и др.

По проектированию и сооружению ав
томобильных дорог в условиях зоны 
вечной мерзлоты Омский филиал явля
ется ведущим в стране. На основе тео
ретических, лабораторно-эксперимен
тальных работ, а такж е обобщения ма
териалов многолетних наблюдений на 
постах, специально организованных на
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ш м уам руем ы х и м р о щ и х с я  дорогах, 
составлен нормативный документ по 
изысканию, проектированию и строи
тельству автомобильных дорог в ука
занной зоне. Результаты многолетних 
исследований прочности и устойчивости 
земляного полотна на вечномерзлых 
грунтах были использованы при разра
ботке строительных норм и правил 
СНиП П-Д.5-72 и Ш -Д.5-73.

По рекомендациям филиала с приме
нением местных глинистых грунтов в за
мен привозных дренирующих в районах 
вечной мерзлоты построено 1900 км зем 
ляного полотна, что дало условный эко
номический эффект в сумме 15 млн. 
РУб-

В период освоения отдаленных труд
нодоступных районов Сибири невозмож
но обеспечить строительство широкой 
сети постоянных автомобильных дорог. 
В таких районах перевозки грузов осу
ществляются по дорогам сезонного 
действия — автозимникам. Изучение 
физико-механических свойств снега и 
льда и исследование их как дорож но
строительных материалов позволило р аз
работать первые в стране «Технические 
указания по строительству и содерж а
нию зимних автомобильных дорог на 
снежном и ледяном покрове в условиях 
Сибири и Северо-Востока СССР 
(ВСН 137-68)», которые в 1975 г. пере
работаны и переизданы как Инструкция 
ВСН 137-77.

Построенные по этим нормам авто
зимники могут эксплуатироваться 
6—7 мес в году, их возводят механи
зированным способом и быстрыми тем
пами из местного дешевого материала: 
снега, льда, торфа и отходов древеси
ны.

В настоящее время в отделе земля
ного полотна, возглавляемого канд. 
техн. наук Н. Ф. Савко, разрабаты вает
ся теория прогноза изменений мерзлот
но-инженерно-геологических условий при 
строительстве автомобильных дорог. 
На основе этих исследований готовят 
мероприятия по регулированию темпе
ратуры грунта оснований и положения 
верхнего горизонта вечномерзлых грун
тов в нужных пределах, включая меры 
по восстановлению нарушенного при
родного равновесия.

Совместные работы Ленинградского 
под руководством профессора А. А. Ка- 
лерта и Н. С. Ценюги и Омского филиа
лов Союздорнии, начатые в 1964 г., по
казали, что в суровых климатических 
условиях наиболее деформативными я в 
ляются покрытия из теплых асфальто
бетонных смесей. За  счет устройства т а 
ких покрытий удается значительно про
длить строительный сезон и снизить 
стоимость строительства.

Характерной особенностью асфальто
бетонных дорижных покрытий автомо
бильных дорог Сибири является боль
шое количество трещин, появляющихся 
из-за длительной их работы в условиях 
отрицательных температур. И сследова
ниями, проводимыми под руководством 
канд. техн. наук Ю. Е. Никольского, 
были выявлены пути повышения трещи- 
ностойкости покрытий за счет снижения 
вязкости битума, повышения содерж а
ния щебня, уменьшения концентрации 
минерального порошка в асфальтовом 
вяжущем и применения добавок.

Отсутствие в Западной Сибири мес
торождений каменных материалов при
вело к поиску их заменителей и к ши
рокому изучению свойств грунтов с це
лью максимального их использования 
при устройстве дорожных одежд.

Д ля нуж д Омскавтодора разработа
ны «Рекомендации по строительству 
покрытий из грунтов, укрепленных 
жидким битумом в комплексе с отхода
ми промышленных предприятий г. О м
ска». Введение в состав битумогрунта 
структурообразующих и активирующих 
добавок позволяет получить материал 
достаточной прочности, водо-, морозо- 
и сдвигоустойчивости. Внедрение этих 
рекомендаций при строительстве 700 км 
местных дорог Омской обл. дало эконо
мию свыше 2,5 млн. руб.

Поиски заменителей каменных мате
риалов велись по двум направлениям: 
1) использование в дорожном строи
тельстве керамдора; 2) применение 
силикатного бетона. Исследования по 
установлению требований к керамдору, 
рациональной технологии его произ
водства и применения в дорожном 
строительстве проводили в тесном со
друж естве с Ленинградским филиалом 
Союздорнии (проф. А. А. Калерт и
В. М. Галузин).

В последние годы Омский филиал 
совместно с институтом Союздорпроект 
(А. А. Новиков, В. С. Смирнов, Л. С. 
Ш лосман, В. Д . Браславский) и Сибир
ским автомобильно-дорожным институ
том (В. Н. Ш естаков, В. П. Никитин,
В. А. Д авыдов) проводит исследования 
по широкому использованию местных 
материалов в конструкциях дорожных 
одеж д с капитальными типами покры
тий. Решение этой проблемы в значи
тельной степени позволит сократить 
стоимость и повысить темпы строи
тельства дорог в районах Сибири.

В процессе исследований наряду 
с практическими рекомендациями, на
правленными на повышение безопас
ности движения и транспортно-эксплуа
тационных показателей дорожных кон
струкций, совершенствование технологии 
и снижение стоимости строительства, 
разработаны устройства для динами
ческого нагружения дорожных одежд; 
прибор для оценки ровности дорожного 
покрытия; устройство для отбора образ
цов грунта; устройство для измерения 
прогибов дорожных покрытий.

Главное богатство филиала — это 
люди, которые, отвечая делом на реше
ние XXV съезда КПСС об экономичес
ком развитии районов Сибири, еж еднев
но вносят свой вклад в дело развития 
дорожной сети Сибири. Многие из них 
выросли в институте, стали профессио
нальными научными работниками 
с большим опытом, наставниками моло
дежи, показывающими примеры-- комму
нистического отношения к труду — это 
кандидаты техн. наук Ю. Е. Николь
ский, Н. Ф. Савко, Ю. Н. Высоцкий, 
Н. М. Тупицын, Б. И. Попов, инженеры 
А. С. Плоцкий, А. П. К азаков, А. Г. Ш и
роков, А. С. Бара.нковский, В. М. Писк- 
лин, В. М. Бескровный, Н. С. Деж ина, 
Т. А. Трусов. Их успешная работа не
возможна без вклада части коллектива, 
обслуживающего опытно-эксперимен
тальные работы, — инженера В. П. Тро
фимова, слесарей VI разряда

А. Ф. Шрейдера, А. П. Карицкого, газо- 
электросварщика В. А. Ларина и мно
гих других.

Ежегодно расширяя связи с проектны
ми институтами и строительными орга
низациями Главзапсибдорстроя, Глав- 
бамстроя и М инавтодора РСФ СР, мо
лодой творческий коллектив полон сил 
на дальнейшее решение ряда сложных 
проблем дорожного строительства Си
бири.

Директор Омского ф илиала  
Союздорнии 

канд. техн. наук, 
доц. А. В. Смирнов, 

зав. сектором планирования, 
координации Н И Р и Н ТИ  

Омского филиала, 
инж. В. И. М окина

Награда — тресту

Трест Оргтехдорстрой М инавтодора 
Казахской ССР осуществляет внедрение 
передовых достижений дорожной отрас
ли в производство. В прошлом году эко
номический эффект от реализации ме
роприятий по народнохозяйственному 
плану, личных творческих планов от 
внедрения новой техники и передовой 
технологии составил в тресте 3 млн. 
193 тыс. руб., что на 756 тыс. руб. 
больше достигнутого в последнем году 
девятой пятилетки. При этом необходи
мо отметить значительный рост эффек
тивности затраченных средств. Так, 
в прошлом году на 1 руб. затрат отда
ча составила 3,8 руб., что в 1,3 раза 
выше, чем в 1975 г.

По итогам социалистического сорев
нования за успешное выполнение зад а 
ний народнохозяйственного плана К а
захской ССР по развитию науки и тех
ники за  1977 г. коллектив треста Орг
техдорстрой М инавтодора Казахской 
ССР был награж ден переходящим 
Красным знаменем Ц К  Компартии К а
захстана, Совета Министров Казахской 
ССР, Казсовпрофа, Ц К  Л КСМ  К азах 
стана.

Высокая награда ко многому обязы 
вает. Выполняя решения декабрьского 
(1977 г.) Пленума Ц К  КПСС, и в от
вет на Письмо Ц К  КПСС, Совета М и
нистров СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  
«О развертывании социалистического со
ревнования за  выполнение и перевыпол
нение плана 1978 г. и усилении борьбы 
за  повышение эффективности произ
водства и качества работы», коллектив 
треста Оргтехдорстрой сейчас с удвоен
ной энергией и воодушевлением трудит
ся над выполнением программы работ 
третьего года десятой пятилетки.

В последние годы коллективом треста 
выполнено немало работ, учитывающих 
передовые достижения науки и техники 
в области дорож ного строительства и 
играющих важную  роль в дальнейшем 
совершенствовании выпуска продукции 
и повышении качества работ, увеличе
нии сроков службы изделий и дорож 
ных покрытий. Высокую оценку дорож 
ников получил ряд  разработок треста. 
В том числе строительство искусствен
ных сооружений и обстановки пути из 
сборных элементов, устройство дорож-
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йУх оДёжд из отходов горнорудной, 
металлургической и химической про
мышленности, применение активирован
ных минеральных порошков в асфальто
бетонных смесях и многое другое. В е
дется широкий поиск внутренних резер
вов производства, путей уменьшения 
непроизводительных потерь, совершен
ствования существующих форм органи
зации труда, технического перевооруже
ния предприятий.

План первого квартала 1978 г. кол
лектив треста Оргтехдорстрой выпол
нил успешно. Деятельность коллектива 
в этом году сконцентрирована на реше
нии основных задач, стоящих перед 
Минавтодором республики в области 
повышения технического уровня строи
тельного производства, дальнейшего 
развития научно-технического прогресса 
дорожной отрасли. Эти задачи решают
ся путем эффективного использования 
капитальных вложений; своевременного 
обеспечения объектов строительства 
проектами производства работ; улучше
ния экономики каждого хозяйства, ра
ботающего в новых условиях планиро
вания и экономического стимулирова
ния; изыскания внутренних резервов 
производства и ликвидации непроизво
дительных потерь; снижения уровня 
ручных работ при помощи внедрения 
средств малой механизации; внедрения 
и совершенствования новых коллектив
ных форм организации труда и техни
ческого перевооружения предприятий; 
максимального использования местных 
дорожно-строительных"материалов и от
ходов в промышленности. Задачей 
треста является такж е оказание прак
тической помощи всем дорожно-строи
тельным подразделениям республики 
в организации строительства объектов 
с применением передовой технологии, 
высокопроизводительной техники, про
грессивных материалов и конструкций, 
обеспечивающих высокое качество ра
бот, эффективность затраченных 
средств и высокую производительность 
труда.

Одним из направлений работы треста 
в 1978 г. является решение проблемы 
механизации ручного труда на вспомо
гательных, погрузо-разгрузочных, отде
лочных и складских работах. С этой це
лью в тресте будут разработаны и внед
рены новые средства малой механиза
ции, высокоэффективные системы м а
шин и методы, обеспечивающие комп
лексную механизацию и автоматизацию 
производственных процессов. Советы 
НТО и молодых специалистов треста 
совместно с ведущими специалистами 
выступили с инициативой разработать и 
внедрить научно обоснованную систему 
мер по сокращению ручного труда в д о 
рожной отрасли с учетом накопленного 
опыта и результатов научных исследо
ваний в этой области.

Другим важным направлением рабо
ты треста в текущем году является со
вершенствование технологических про
цессов, максимально экономящих исход
ное сырье, топливо, материалы, электро
энергию.

В результате внедрения проектов про
изводства работ коллектив треста обя
зуется получить эффект не менее 
650 тыс. руб. В целом от реализации 
всех перечисленных мероприятий и лич

ных творчейких плайой коЛЛектий трес
та обязуется добиться экономического 
эффекта Не менее 4 млн. руб., что на 
800 тыс. руб. больше, чем в 1977 г.,
и- выполнить план работ к 20 декабря, 
а план трех лет десятой пятилетки — 
к первой годовщине Конституции СССР.

Научно-техническая общественность 
треста направит весь свой опыт, знания 
и энергию на претворение в ж изнь исто
рических решений XXV съезда КПСС и 
XIV съезда Коммунистической партии 
К азахстана, еще шире развернет социа
листическое соревнование и обеспечит 
успешное выполнение народнохозяйст
венного плана 1978 г. и десятой пяти
летки в целом.

Нач. технического отдела треста 
Оргтехдорстрой Минавтодора 

Каз. ССР М. Т. Ту реуму ратов

Каждый шестой — 
рационализатор

Весомый вклад в успехи коллектива 
Дорожно-строительного района №  2
Гушосдора (М осковская обл.) вносят 
его рационализаторы. Ж елая  конкретны
ми делами оказать максимальную по
мощь в досрочном выполнении заданий 
пятилетки, настойчиво ведут они поиск 
технического совершенствования произ
водства, экономии материальных, трудо
вых и финансовых ресурсов, создания 
благоприятных и безопасных условий 
для высокопроизводительного труда.

Социалистические обязательства вто
рого года пятилетки рационализаторы 
Д С Р-2 выполнили успешно. В произ
водство внедрено 109 творческих предло
жений. Общий экономический эффект 
от их реализации составил 84,5 тыс. руб.
— К аждый шестой работник нашего 
предприятия — рационализатор, — гово
рит гл. инж. Д С Р-2 Л . С. Артамонов. — 
Т акая активность во многом объясняется 
тем, что у нас стало правилом: любое 
интересное техническое новшество, лю 
бая стоящ ая идея немедленно получают 
не только одобрение, но и широкую под
держку.

Особенно эффективно здесь техни
ческое творчество комплексных рациона
лизаторских бригад. В прошлом году, 
например, внедрено в производство ин
тересное предложение по совершенство
ванию технологии асфальтобетонного з а 
вода, разработанное группой в составе 
слесаря М. Л аптева, сварщика Ф. Сала- 
хова, механиков В. Сапегина и Н. Аксе
нова под руководством старшего произ
водителя работ Н. Колесниченко. В свя
зи со снятием с производства одного из 
трех смесителей эти рационализаторы 
решили модернизировать один из остав
шихся смесителей с таким расчетом, что
бы повысить его производительность 
вдвое и тем самым сохранить темпы 
выпуска продукции на прежнем уровне. 
Д ля этого вместо одного пятиметрового 
сушильного барабана они установили 
два длиной по 7 м. Объем накопитель
ных бункеров горячих материалов уве
личили в 1,5 раза, весового ковша — 
с 600 до 2000 кг, смесительного отделе
ния — почти в 4 раза. Таким образом,

дйумя смесителямй на завбде стали вы
пускать в смену на 55—60 т асфальтобе
тонной смеси больше, чем до этого тре
мя, а за  год прирост общего объема 
выпуска продукции составил 16 500 т. 
Экономическая выгода от применения 
предложения составила почти 17 тыс. 
руб., количество обслуживающего персо
нала сократилось на два человека. Цен
ность предложения еще и в том, что по
высилась надежность смесителя.

Д л я  очистки от грязи и промывки кри
волинейного бруса рационализаторы 
слесарь В. Суслов, механики А. Козен- 
ко, В. Бобрик, токарь В. Куликов смон
тировали на поливо-моечной машине 
З И Л -130 вертикальную механическую 
щетку, которая приводится в движение 
при помощи гидравлического привода. 
Щ етка, привод и система подачи воды 
разработаны  и изготовлены в ремонтно-. 
механических мастерских ДСР-2. Эко
номия от внедрения этого предложения 
составила 6568 руб. фонда заработной 
платы.

Наибольшее количество рационализа
торских предложений внесли в копилку 
текущей пятилетки Н. Рыков, Н. Аксе
нов, А. Волков, В. Сапегин и многие 
другие (всего в Д С Р-2 около 80 рацио
нализаторов).

Токарь ремонтно-механических мас
терских Николай Александрович Рыков 
только в прошлом году сделал 15 ра
ционализаторских предложений. Все они 
внедрены в производство и направлены 
на улучшение использования машин и 
оборудования, сокращение простоев, об
легчение труда людей.

В широко развернутом социалистичес
ком соревновании за право называться 
«Лучший рационализатор» и «Лучшая 
творческая бригада» участвуют сейчас 
все рабочие и инженерно-технические 
работники Д С Р-2. Первичная организа
ция В О И Р совместно с бюро по рацио
нализации и изобретательству (БРИЗ) 
проводит большую работу по мобилиза
ции творческих усилий новаторов на по
вышение эффективности производства и 
качества работ. М ежду службами и под
разделениями Д С Р-2 проводятся кон
курсы на лучшую постановку рациона
лизаторской работы. В ежегодных кон
курсах рационализаторов, проводимых 
Управлением строительства № 2, кол
лектив Д С Р-2 систематически занимает 
ведущие места.

И. Гаврилов

Т ворческая 
группа 
рационализаторов

Н а протяжении 7 лет работает творче
ская группа рационализаторов, создан
ная при асфальтобетонном заводе До
рожного ремонтно-строительного управ
ления №  2 ордена Ленина автомобиль
ной дороги Москва — Ленинград. В 
творческую группу входят бригадир ком
плексной бригады по приготовлению ас
фальтобетонной смеси А. Ф. Серов, элек
тромонтер И. Ф. Дмитриев, электросвар
щик С. А. Горшков, механик В. Ф. Ка
лугин, заведующий производством В. М.
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Чуплыгин и начальник Д Р С У -2  Р. С. 
Подольник. За прошедшие годы рацио
нализаторами подано и внедрено 73 р а 
ционализаторских предложения, направ
ленных на повышение производительно
сти завода и улучшение качества выпус
каемой продукции.

Ранее выпуск асфальтобетонной смеси 
на АБЗ производился смесителем Д-597 
по типовой технологической схеме, что 
не обеспечивало потребности производст
ва. Инженерно-технические работники и 
рабочие завода решили модернизировать 
некоторые узлы завода и усовершенство
вать технологию приготовления смеси. 
Рационализаторами АБЗ в содружестве 
с инженерами ДРСУ-2 была проведена 
реконструкция завода.

В 1973 г. на АБЗ по предложению ру
ководителя группы рационализаторов 
Р. С. Подольника был введен в действие 
накопительный термос-бункер асфальто
бетонной смеси емкостью 70 т. С пуском 
этого термос-бункера значительно повы
силась ритмичность работы завода, со
кратилось время простоя автомобилей 
под загрузкой. Годовой экономический 
эффект от его внедрения составил
14,2 тыс. руб. Впоследствии такие же 
термос-бункеры были смонтированы на 
шести других асфальтобетонных заводах 
Управления дороги Москва — Л енин
град. В результате был получен эконо
мический эффект 70 тыс. руб.

Значительным вкладом в повышение 
производительности-завода явилось вне
сение конструктивных изменений в сме
сительное отделение. Проверочными рас
четами рационализаторы доказали воз
можность загрузки в мешалку 800 кг м а
териалов, вместо 600 и возможность (за 
счет изменения конструкции привода) 
увеличения скорости перемешивания. Это 
позволило повысить часовую производи
тельность завода в 1,7 раза. Годовой 
экономический эффект от внедренного 
предложения составил 2,43 тыс. руб.

Указанные внедренные предложения 
повлекли за собой изменение и осталь
ных технологических линий завода. Так, 
был установлен дополнительный сушиль
ный барабан, второй элеватор для уве
личения подачи горячих материалов, вто
рой цилиндрический грохот, построен 
склад минерального порошка с ориги
нальной грейферной загрузкой, рекон
струированы хранилища битума и м азу
та.

Наряду с задачами по увеличению 
производительности завода большое вни
мание рационализаторы уделяли улуч
шению культуры производства и сокра
щению ручного труда. Были внедрены: 
программное управление технологически
ми процессами загрузки исходных мате
риалов в сушильные барабаны; дистан
ционное управление форсунками, авто
матическое регулирование температуры 
приготовления битума.

Все это позволило в 2 раза увеличить 
годовую производительность завода и 
задание девятой пятилетки выполнить 
досрочно, к 1 октября 1974 г., выпустив 
смесителем Д-597 182,1 тыс. т асф альто
бетонной смеси.

В начале. 1977 г. на А БЗ был смонти
рован новый опытный смеситель Д-617-2. 
В результате внесенных рационализато
рами конструктивных изменений суточ
ный выпуск асфальтобетонной смеси на 
этом смесителе достиг 1200 т, а месяч
ный — 14000 т. Всего за строительный

сезон 197? г. заводом было вьшу!цёно
69,5 гыс. т асфальтобетонной смеси.

Творческая группа рационализаторов 
А БЗ не останавливается на достигнутом, 
постоянно ведет поиск дальнейших пу
тей повышения производительности тру
да, снижения себестоимости продукции, 
улучшения качества и экономии материа
лов. В 1978 г. рационализаторы намети
ли: разработать систему использования 
отходов каменных материалов вместо 
минерального порошка; установить вто
рой термос-бункер с программной з а 
грузкой обоих; разработать конструкцию 
и привязку термос-бункера сухих смесей 
вместимостью 500 т; провести технико
экономические расчеты двухступенчато
го разогрева исходных материалов.

Нач. Н ИС ордена Ленина  
автомобильной дорога

М осква  — Л енинград Т. И. Горобец

Рационализаторы 
Мамонтовского 
опытно- 
экспериментального 
завода

Одним из главных условий выполне
ния задач по рационализации и изобре
тательству является четкое, продуман
ное планирование рационализаторской 
работы на предприятии. В коллективе 
М амонтовского опытно-эксперименталь
ного завода каж ды й четвертый рабо
тающий — рационализатор. Система 
управления рационализаторской работой 
на заводе включает такие направления, 
как улучшение рационализаторской ори
ентации, усиление помощи рационализа
торам в разработке и доводке предло
жений, совершенствование процесса
внедрения.

Одной из эффективных форм ориен
тации рационализаторов на решение 
наиболее актуальных для завода задач 
является метод направленной рациона
лизации. Он заключается в проведении 
целевых смотров и конкурсов. Основная 
цель этих мероприятий — получение 
максимальной эффективности от исполь
зования рационализаторских предлож е
ний и изобретений при широком участии 
рабочих и инженерно-технических р а 
ботников. Тематические смотры, конкур
сы ставят перед рационализаторами з а 
вода конкретные задачи, направленные 
на улучшение качества выпускаемых 
изделий.

Вот уж е в течение ряда лет работа 
рационализаторов завода была направ
лена на экономию металла, < снижение 
металлоемкости выпускаемых дорож 
ных машин. Новаторы завода развер
нули соревнование под девизом «Д ать 
продукции больше, лучшего качества, 
с меньшими затратами». В результате 
проведенного под таким девизом кон
курса было сэкономлено 78 т металла, 
150 000 квт-ч электроэнергии, 400 Гкал 
тепловой энергии, было внедрено 150 ра
ционализаторских предложений и сэко
номлено 35 тыс. руб.

Среди призеров конкурса по повыше

нию уровня надеж ности и тёкноЛогйчйО- 
сти слесари X. А- Ланс, В. Н. Кривов, то
карь В. С. Новиков, ст. диспетчер 
Ф. X. Шельский, инженер-технолог 
Н. С. Астапов, начальники цехов 
К. М. Комаров, В. В. Ярошенко, 
Ю. Г. Коржнер и многие другие. Все 
они награж дены  почетными грамотами 
и денежными премиями.

В коллективе постоянно подчеркива
ется решаю щая роль в деле развития 
технического прогресса социалистическо
го соревнования меж ду цехами, участ
ками, отдельными рационализаторами 
и т. д.

Лучшие рационализаторские предло
ж ения завода экспонируются на ВДНХ 
СССР. Сейчас здесь можно увидеть ра
боту заслуженного рационализатора 
М инавтодора РС Ф С Р П. В. Ушакова. 
Это механизированная установка для 
проверки и восстановления медных тру
бок ремонтируемых дорожно-строитель
ных машин. С внедрением в производ
ство этой установки процент примене
ния новых трубок снизился до 20% 
(т. е. 80% трубопроводов, снятых с ре
монтируемых машин, используется по
вторно).

В широкой и многосторонней работе 
с рационализаторами на Мамонтовском 
заводе управляющим и координирую
щим центром является Б Р И З . Здесь 
соблю дается порядок, при котором по
данное предложение регистрируется 
и уж е до окончательного внедрения на
ходится под наблюдением Б Р И За. 
Б Р И З , совет В О И Р, творческие комп
лексные бригады оказываю т помощь 
рационализаторам в разработке и до
водке предложений. Кстати, эти брига
ды комплектуются из новаторов и спе
циалистов производства с таким расче
том, чтобы они могли обеспечить разра
ботку и внедрение предложений. Брига
ды несут прямую служебную ответствен
ность за внедрение планируемых им 
предложений.

Н а заводе продумана целая система 
мер, предусматривающих моральное и 
материальное стимулирование новаторов 
производства. В аж ное место при этом 
отводится пропаганде и н аглядн ой ,аги 
тации. З а  творческий вклад в выполне
ние заданий тематического плана пяте
ро лучших рационализаторов завода 
были удостоены звания «Лучший р а 
ционализатор М инавтодора РСФСР». 
Регулярно издается на заводе «Листок 
рационализатора», в котором отраж аю т
ся итоги работы  за квартал, полугодие, 
год.

Творческий подход к решению произ
водственных задач, личное участие 
в создании и освоении технических 
новшеств — обязанность каж дого р а 
ботника завода. Встав на трудовую 
вахту в честь 60-летия Великого Ок
тября, новаторы М амонтовского ОЭЗ 
досрочно выполнили задание второго го
да десятой пятилетки, получив эконо
мию металла, электроэнергии, тепло- 
энергии, денежных средств от исполь
зования изобретений и рационализатор
ских предложений.

Эффективность и высокое качество 
всех работ, экономия материальных ре
сурсов стали девизом творческого по
иска для каж дого рационализатора и 
изобретателя.

С. А. М икенская
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Стажировка
молодых

В научно-техническом совете 
Минавтодора РСФСР

специалистов

Опыт организации стажировки не
скольких выпусков дорожно-строитель
ного факультета СибАДИ позволяет 
сделать некоторые выводы и предвари
тельно оценить эффективность этого ме
роприятия. Целью стажировки является 
'освоение молодым специалистом произ
водственных обязанностей, ознакомле
ние с предприятием, приобретение орга
низаторских навыков. Ответственность 
за организацию стажировки в соот
ветствии с «Положением о стажировке 
молодых специалистов, окончивших 
высшие учебные заведения» возложена 
на руководителей организаций, в кото
рые направлены молодые специалисты.

Выпускников дорожно-строительного 
факультета СибАДИ распределяют 
главным образом на предприятия 
Минавтодора РСФ СР и Минтрансстроя 
СССР. Контроль за подготовкой, орга
низацией и содержанием стажировки 
на этих предприятиях со стороны ф а
культета проводят работники выпускаю
щих кафедр. Результаты контроля регу
лярно обсуждаются на заседаниях сове
та факультета и совета института.

Как показал опыт, стажировка эф 
фективна лишь только при совместной 
работе производственного предприятия 
и факультета, подготовившего специа
листа. Сотрудничество факультета 
с производством дает возможность со
вершенствовать учебно-воспитательный 
процесс и в конечном счете способствует 
повышению качества подготовки инж е
нерных кадров.

Прочные связи установил дорож но
строительный факультет СибАДИ с уп
равлением Омскавтодор, с мостострои
тельными трестами Минтрансстроя 
СССР. Эти и ряд других предприятий 
хорошо организовали стажировку и еж е
годно информируют факультет о ее ре
зультатах.

Но, к сожалению, значительная часть 
выпускников факультета работает на 
стройках, разбросанных по огромным 
территориям Сибири, Урала, Дальнего 
Востока, и контролировать их работни
кам факультета довольно сложно. П о
этому всем руководителям дорож но
строительных, дорожно-эксплуатацион- 
ных и мостостроительных организаций 
необходимо наладить связь с факульте
том и постоянно представлять информа
цию о работе стажеров.

Существенно повысится эффектив
ность стажировки и в результате орга
низации систематического контроля со 
стороны вышестоящих организаций. Н е
обходимо такж е шире использовать м а
териальные стимулы. В каждом кон
кретном случае стажеру можно повы
шать или понижать заработную плату, 
оказывать моральное воздействие на 
его работу. Окончание срока стаж иров
ки должно быть для молодого инжене
ра своеобразным экзаменом, предопре
деляющим его дальнейшее положение 
на производстве.

А. Д . Гриценко  

УДК 625.7(079.3)

На своих очередных заседаниях науч- 
но-технический совет М инавтодора 
РСФ СР рассмотрел окончательный в а 
риант проекта «Генеральная схема р а з 
вития единой транспортной системы 
СССР на 1976— 1990 гг.», раздел «Ав
томобильные дороги РСФ СР», разрабо
танного Гипродорнии. Этот раздел р а з
рабаты вался в соответствии с задани я
ми М инавтодора РСФ СР. Основными 
принципами развития сети автомобиль
ных дорог РС Ф С Р являю тся: создание
опорной сети магистральных дорог об
щегосударственного и республиканского 
значения и создание сети автомобильных 
дорог областного и местного значения.

Научно-технический совет одобрил в 
основном проект генеральной схемы раз
вития сети автомобильных дорог 
РС Ф С Р и рекомендовал планово-эконо
мическому управлению министерства ис
пользовать генеральную схему при со
ставлении плана дальнейшего развития 
дорожного хозяйства РСФ СР.

Был так ж е рассмотрен вопрос направ
ленности и эффективности научных ис
следований, проводимых дорожной ис
следовательской лабораторией (ДИЛ) 
при М АДИ. Совет установил основные 
научные направления дальнейших иссле
довательских работ Д И Л  при МАДИ. 
Это научные основы экономики дорож
ного хозяйства, механизации и автома
тизации производственно-технологиче
ских процессов, а такж е автоматизации 
управления отраслью и проблемы повы
шения транспортно-эксплуатационных 
качеств автомобильных дорог на базе 
разработки теории автомобильных пото
ков, а такж е увеличения надежности ав
томобильных дорог и искусственных соо
ружений на базе общей теории надежно
сти.

Совет предложил ряд мероприятий, 
которые будут способствовать повыше
нию эффективности исследовательских 
работ, а такж е дал  рекомендации по 
максимальному использованию научно, 
исследовательских работ.
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В числе мер, направленных на повышение ответственности 
межколхозных дорожно-строительных организаций Украины 
за качественное производство работ, впервые в 1977 г. в Одес 
ском тресте О блмежколхоздорстрой Укрмежколхозстроя прак 
тикуется выдача заказчику гарантийных паспортов на закон 

СО ченные объекты дорожного строительства и благоустройства,
Этому предшествовала большая работа но повышению ква 

лификации рабочих, бригадиров, мастеров, улучшению каче 
ства исходных материалов, совершенствованию технологичес 

^  ких процессов. В системе треста ежегодно проводятся заня
НИ тия по изучению С НиПа, технических условий, обмену передо

вьгм опытом работы. В районных дорожно-строительных орга 
_  t \  низациях внедрены карты пооперационного контроля качества
ЕЕ i l l  П роведена реконструкция щебеночных заводов с заменой ма
— _ _  ламощного оборудования, осуществлен комплекс организаци-
zs в ..! онно-технических .мероприятий на асфальтобетонных заводах,
ЕЕ что дало возможность в конечном счете аттестовать в 1977 г.
S  весь выпускаемый щебень и битум предприятиями треста в ко-
— личестве 158 тыс. м3 и 8 тыс. т соответственно по первой кате-
ЕЕ —  п р  гории качества.
— а О  «Вопросы повышения качества постоянно находятся в центре
ЕЕ Л !  внимания руководства МДСУ, общественных организаций и
ЕЕ д а »  Ц  комиссий по качеству.
S  щ  В истекшем году по тресту введено 39 объектов с гаран-
ЕЕ S  тийными паспортами, или 24 км автомобильных дорог и
ЕЕ " Н  65 тыс. м2 благоустроенных территорий на сумму 1,68 млн.
S  руб., что составляет 10,5% от общего объема фактически вы-
S  “ 5 полненных дорожно-строительных работ. Из этого количества
ЕЕ 0 Q  бригадным подрядам построено около 40% объектов. Лучших
ЕЕ O l  показателей достигли коллективы Овидиопольского (нач.
ЕЕ ^  А. П . П родаевич), и Ананьевского (нач. В. К. Диакаленко)
ЕЕ МДСУ, которые обеспечили сдачу с гарантией соответственно
5  42 и 37% объектов от общего объема фактически выполнен-
ЕЕ и .  1 ных работ.
ЕЕ “  -В соответствии с этим документом М ДСУ гарантирует без-
ЕЕ 5  возмездное устранение дефектов, выявленных в процессе акс-
ЕЕ 4 “  d  плуатации объекта в течение года и более.

j j j  ^  Обеспечение сдачи объектов с гарантийными паспортами
—  учитывается при подведении итогов социалистического сорев

нования меж ду бригадами и межколхоздорстроями в област
ном соцсоревновании.

Внедрение гарантийных паспортов в значительной мере по- 
вышает ответственность рабочих, бригадиров, мастеров за ка
чество выполняемых работ.

Главны й инженер Одесского треста 
Облмеж колхоздорстрой Н. М. Погорецкий
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ДЕВИЗ СОРЕВНОВАНИЯ...
(Начало на 2 стр. обложки)

му хозяйству, исчислялся сотнями мил
лионов рублей.

В послевоенные годы благодаря са
моотверженному труду дорожников, ак 
тивному участию в дорожных работах 
жителей близлежащих сел и городов, 
большой политической и организатор
ской работе партийных и советских ор
ганов, был выполнен огромный объем 
восстановительных работ.

К середине 70-х годов многие из в о з
никших трудностей и задач были пре
одолены и решены. Коллектив Управле
ния дороги Москва — Минск шел в но
гу с требованиями ж изни,' развитием 
всей страны. Однако и в эти годы не 
удалось решить одну из самых главных 
и важных задач — дать на всем протя
жении дороги хорошее асфальтобетон- 
юе покрытие.

Вторая половина 70-х годов постави- 
ia новые, еще более ответственные за- 
;ачи перед коллективом Упрдора Моск- 
ia — Минск. Дорога становится не 
олько популярным туристским марш- 
IVTOM, но и основной частью главного 
1еждународного олимпийского маршру- 
а.

Перед коллективом дорожников 
(’прдора Москва — Минск вплотную 
1стали сложные и ответственные зада- 
м: дать дороге отличное покрытие, хо- 
юшую обстановку пути, • достаточное 
юличество благоустроенных мест тех- 
шческого обслуживания автомобильно- 
о транспорта и отдыха проезжающих, 
ютетически оформить весь маршрут.

Руководство Упрдора Москва — 
^инск и подведомственных ему хо- 
|яйств, партийные, профсоюзные и ком- 
юмольские организации развернули 
большую работу по мобилизации всего 
юллектива дорожников на успешное 
шполнение стоящих задач. При помо
чи Гушосдора и М инавтодора РСФСР, 
местных партийных и советских орга- 
юв труженики дороги Москва — Минск 
доделали большую работу по выполне
нию стоящих задач. За 2 года десятой 
пятилетки капитальным ремонтом отре
монтировано 86 км дорог и 103 км 
средним. На дороге построено 40 пере
ходно-скоростных полос, 41 -павильон 
современного типа, 5 площадок отдыха, 
установлено около 8 км барьерного 
ограждения. Проведены и ведутся 
большие работы по совершенствованию 
обстановки пути, эстетическому оформ
лению всего маршрута. В Упрдоре ши
рокое распространение получила такая 
прогрессивная форма организации тру
да, как бригадный подряд. В 1977 г. 
этим методом выполнен объем работ 
более чем на 1 млн. руб. Дорога с к аж 
дым днем улучшается и хорошеет, по
вышаются условия безопасности движ е
ния.

За прошедшие годы в Упрдоре сло
жился и укрепляется замечательный 
коллектив дорожников. Сегодня многие 
из них носят почетное звание Ударни
ков коммунистического труда и более 
половины дорожников борются, за это 
высокое звание. За  успешное выполне

ние плановых4 заданий и социалистичес
ких обязательств 21 чел. награжден 
орденами и медалями Родины. Среди 
них такие знатные ветераны дороги, как 
мастер ДЭП-1 ДРСУ-2 Н. Ф. Пронин, 
старший мастер ДЭП-2 ДРСУ-2 
А. Я. Богданов. В  1975— 1977 гг. высо
кого и почетного звания Предприятие 
коммунистического труда добился кол
лектив ДРСУ-2, а ДРСУ-1 и ДРСУ-5 
удостоены звания Предприятие высокой 
культуры производства и организации 
труда.

За последние 3 года коллектив 
Упрдора Москва — Минск неоднократ
но занимал высокие места в республи
канском социалистическом соревновании 
и награж дался денежными премиями 
Минавтодора РСФ СР и Ц К  профсоюза.

Новый прилив творческой энергии и 
трудового энтузиазма вызвали у дорож 
ников решения декабрьского (1977 г.) 
Пленума Ц К  КПСС, а такж е Письмо 
Ц К  КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  «О разверты ва
нии социалистического соревнования за 
досрочное выполнение и перевыполне
ние плана 1978 г., повышение эфф ек
тивности производства и улучшение 
качества работы», в которых выраж ена 
забота нашей партии и правительства 
о дальнейшем процветании нашей Р о 
дины. Отвечая на эту заботу и стремясь 
успешно решить задачи по подготовке 
дороги к 0лимпиаде-80, труженики 
Упрдора Москва — Минск приняли на 
1978— 1980 гг. высокие социалистичес
кие обязательства. Они обратились 
к коллективу производственного Управ
ления «Автомагистраль» М инавтодора 
БССР, которое обслуж ивает олимпий
ский маршрут в пределах Белоруссии, 
с - предложением заключить договор 
о социалистическом соревновании на 
лучшую подготовку дороги к Олимпиа- 
де-80. Дорожники Белоруссии приняли 
предложение и договор был заключен.

Это соревнование будет нелегким, так 
как есть еще много трудных и нерешен
ных вопросов с обеспечением работ ав 
тотранспортом и строительными м ате
риалами. Не отвечает еще полностью 
современным требованиям и материаль
но-техническая база дороги. Рассчиты
вать на легкую победу в этом соревно
вании коллективу Упрдора Москва — 
Минск не приходится. Однако, вызывая 
на социалистическое соревнование сво
их соседей по олимпийскому маршруту, 
коллектив движим желанием сделать 
дорогу Москва — Минск — Брест од
ной из лучших и красивейших дорог 
нашей Родины.

Девиз социалистического соревнова
ния — «0лимпиаде-80 — отличный ав
томобильный маршрут!».

Нан. Управления дороги  
М осква  — М инск R. И. А гульник

Киевский автомобильно-дорожный 
институт им. 60-летия 
Великой Октябрьской 

социалистической революции

ОБЪЯВЛЯЕТ

ПРИЕМ СТУДЕНТОВ
Д невны е факультеты

Дорожно-строительный готовит инже- 
неров-строителей по специальностям: 
автомобильные дороги, мосты и тонне
ли.

Автомобильный готовит инженеров- 
механиков по специальностям: автомо
били и автомобильное хозяйство, орга
низация дорожного движения, эксплуа
тация автомобильного транспорта.

Механический готовит инженеров-ме- 
хаников по специальностям: строитель
ные и дорожные машины и оборудова
ние.

Инженерно-экономический готовит ин- 
женеров-экономистов по специальности 
экономика и организация автомобиль
ного транспорта.

Общетехнический
Вечерний факультет

Выпускает инженеров-строителей, ин- 
женеров-механиков и инженеров-эконо- 
мистов по специальностям автомобиль
ные дороги, мосты и тоннели, строитель
ные и дорожные машины и оборудова
ние, автомобили и автомобильное хо
зяйство, организация дорожного дви
жения, экономика и организация авто
мобильного транспорта.

Заочный факультет
Готовит специалистов по группам ин

женерных специальностей: строительст
во, транспорт.

Заявления  принимаются
На дневные факультеты с 20 июня 

по 31 июля. На общетехнический ф а
культет с 20 апреля по 31 июля.

Вступительные экзамены проводятся 
на дневные факультеты с 1 по 20 ав 
густа, на общетехничёские факультеты 
с 15 мая по 20 августа (потоками) по 
украинскому или русскому языку и ли
тературе (письменно), математике (уст
но и письменно), физике (устно).

Лица, награжденные после окончания 
средней школы золотой (серебряной) 
медалью, или лица, получившие после 
окончания среднего специального учеб
ного заведения диплом с отличием, сда
ют экзамен только по математике (пись
менно). При получении по этому пред
мету оценки «пять» поступающие осво
бождаю тся от дальнейшей сдачи экза
менов.

Заявления  направлять по адресу: 
252010, Киев-10, ул. Суворова, 1, КАДИ,  
П риемная комиссия
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