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РЕШЕНИЯ
XXVI
СЪЁЗДА

КПСС В ЖИЗНЬ
У нас есть все возможности 

достойно завершить пятилетку, 
высокими достижениями в труде 
встретить XXVII съезд ленинской 
партии.

К. У. ЧЕРНЕНКО

Вклад дорожников
Прошло четыре года одиннадцатой 

пятилетки. В результате выработанных 
нашей партией действенных мер, направ­
ленных на ускорение экономического 
роста, последние два года пятилетки оз- 
наменовагмсь положительными сдвига­
ми в работе всех отраслей народного 
хозяйства.

Многотысячная армия строителей, ре­
монтников, проектировщиков и ученых 
вкладывает свой труд в развитие, совер­
шенствование и эксплуатацию сети авто­
мобильных дорог. Являясь важной ча­
стью транспортного комплекса, автомо­
бильные дороги принимают на себя все 
больший объем перевозок грузов и 
пассажиров, все весомее их роль в вы­
полнении Продовольственной про­
граммы.

Славный пример строителей БАМ , на 
год раньше установленного срока отк­
рывших движение по гигантской маги­
страли, вдохновляет всех строителей 
транспортных объектов.

С оценкой «хорошо» был досрочно 
принят в эксплуатацию к празднику Ве­
ликого Октября последний участок авто­
магистрали Ленинград — Мурманск меж­
ду Сегежей и Медвежьегорском . Орга­
низациями Минтрансстроя сданы оче­
редные участки важнейших дорог союз­
ного значения: Москва — Рига, Москва — 
Симферополь, Свердловск — Челябинск 
и многих других. Проложены вновь и 
реконструированы тысячи километров 
других дорог общей сети, внутрихозяй­
ственных дорог колхозов и совхозов ор­
ганизациями дорожных министерств

РСФ СР и других союзных республик. 
Значительно возросли в минувшем го­
ду объемы работ по ремонту и содер­
жанию дорог.

За всем этим стоит напряженный 
труд многих коллективов. Производст­
венным успехам содействовала реализа­
ция политики партии по усилению тре­
бовательности к кадрам руководителей 
всех рангов, повышению их ответствен­
ности за состояние дел . Дали себя знать 
и меры по укреплению трудовой и про­
изводственной дисциплины, организо­
ванности, наведению порядка.

Наиболее отличившиеся коллективы, 
передовики производства по итогам 
прошедшего года будут отмечены за­
служенными наградами, премиями.

Однако успехи отрасли в целом не 
должны скрывать имеющихся недостат­
ков и недоработок. За спиной передо­
виков, коллективов, устойчиво выполня­
ющих планы и обязательства, еще нема­
ло отстающих организаций, деятель­
ность которых требует пристального 
внимания руководителей, а порой и ока­
зания помощи в решении некоторых во­
просов.

По дорожным главкам Минтранс­
строя, например, систематически недо­
выполняют плановые задания тресты 
Нижневартовскдорстрой, Новосибирск- 
дорстрой, Оренбургдорстрой . Отстает 
по ряду показателей трест Центрдор- 
строй. Своевременный ввод ряда до­
рожных объектов сдерживается неред­
ко из-за невыполнения договорных обя­
зательств субподрядными организация­

ми Главжелдорстроя Севера и Запада. 
Немало отстающих имеется и в системе 
Минавтодора РСФ СР , других республи­
канских дорожных министерств.

В речи товарища К. У . Черненко на 
заседании Политбюро ЦК КПСС 15 нояб­
ря 1984 г. было указано, что в наше вре­
мя недопустимо довольствоваться до­
стигнутым . Не должно быть места наст­
роениям самоуспокоенности, снижению 
напряжения в работе. «...Те, кто еще от­
стает, должны, не мешкая подтянуться; 
те, кто справляется с планом, — дого­
нять передовиков; идущие впереди — 

не сбавлять темпа».
Транспортные артерии имеют важное 

значение в экономике страны. Нельзя 
забывать, что несданные, неотремонти- 
рованные в срок дороги —  это крупный 
ущерб народному хозяйству: недостав­
ленные вовремя грузы , непроизводи­
тельные потери времени пассажиров и 
водителей. Важна и ответственна работа 
дорожников и их достойный труд — су­
щественный вклад в пятилетку.

Деятельность всех партийных, госу­
дарственных и хозяйственных органов, 
общественных организаций и трудовых 
коллективов должна быть сосредоточе­
на на безусловном выполнении приня­
того сессией Верховного Совета СССР 
Государственного плана экономического 
и социального развития СССР на
1985 г. В основу этой работы должны 
быть положены материалы октябрьского 
(1984 г.) Пленума ЦК партии, указания и 
выводы, содержащиеся в речи тов. 
К . У . Черненко на заседании Политбюро 
ЦК КПСС .

Коллективы дорожных организаций 
активно включаются в социалистическое 
соревнование за осуществление заданий 
Государственного плана, за встречу 
X X V II съезда нашей ленинской партии 
высокими достижениями в труде.

(£) «Автомобильные дороги», издательство «Транспорт», 1984 1

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СТРОИТЕЛЬСТВОI  I

illlllllllllll!!M lllililllllllllllllllllllllllllllllllll!lll!l!llllllll|||||||||||||||||||!l|||||||||||||||!j|j|jjr
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Ритмичность 
дорожного 
строительства
В. М . МОГИЛЕВИЧ, Т. В. БОБРОВА , С . В. ВО СКРЕСЕН ­
СКИЙ (СибАДИ )

Ритмичность производственного процесса является в аж ­
ной качественной характеристикой уровня его организован­
ности. Применительно к промышленному производству вну­
тригодовая ритмичность определяется как степень равномер­
ности выпуска продукции в течение года. В промышленном 
производстве ритм выпуска продукции совпадает или незначи­
тельно отличается от ритма использования ресурсов.

В дорожном строительстве в силу определенных тех­
нологических ограничений, особенно в условиях Сибири, 
выпуск товарной продукции в виде законченных участ­
ков дороги равномерно в течение года невозможен. 
Ввод дороги чаще всего ограничен рамками строитель­
ного сезона, а работы, обеспечивающие этот ввод, вы­
полняются заблаговременно в процессе функционирования 
всего строительного комплекса. Выполнение этих работ 
рассредоточено во времени. Оно характеризует внутреннюю 
структуру дорожно-строительного конвейера и его ритмич­
ность.

Ритмичность выпуска продукции и ритмичность 
использования ресурсов, затраченных на ее изготовление, в 
дорожном строительстве не совпадают. В конечном итоге 
нам не безразлично, какой ценой будет обеспечено выпол­
нение годового плана работ (или сооружение конкретной 
дороги). Высокие технико-экономические показатели стро­
ительства (повышение производительности труда, снижение 
себестоимости, повышение качества работ, минимум исполь­
зованных трудовых и технических ресурсов) обеспечиваются 
в первую очередь при ритмичном использовании ресурсов в 
течение всего года (или всего срока строительства).

В дальнейшем для краткости будем понимать под рит­
мичностью производства именно ритмичность использования 
трудовых и технических ресурсов. В процессе исследований 
была поставлена задача дать количественную оценку этого 
показателя. На основе анализа различных экономических 
методов была принята достаточно простая формула для рас­
чета коэффициента ритмичности производства XpU:

/Срп -  1 -  о ;. /р ? ав,

где (5j — среднее квадратическое отклонение от равномерного 
уровня в /-м периоде; Р ^ ав — равномерный уровень про­
изводства, в % от годового объема.

При определении внутригодовой ритмичности в качестве 
расчетного интервала принят один месяц.

В стоимостной показатель, характеризующий ежемесяч­
ные производственные затраты ресурсов включаются: нор­
мативная условно чистая продукция (НУЧП) • строительно­
монтажных работ (СМ Р); НУЧП подсобно-вспомогательного 
производства; затраты на транспортные перевозки с учетом 
погрузочно-разгрузочных работ; затраты на ремонт машин, 
выполняемый силами дорожной организации, без стоимости 
заменяемых узлов и агрегатов. Таким образом, рассматри­
вается использование ресурсов во всех подсистемах дорож- 
но-строительного производства в совокупности.

Такой подход к оценке ритмичности использования тру­
довых ресурсов и машин обоснован внутренней структурой

дорожно-строительного производства. По данным МАДЙ, 
созданием готовой продукции на основных строительно-мон­
тажных работах в дорожно-строительных организациях
М инавтодора РСФСР занято около 50 % от ойщей числен­
ности рабочих. Почти половина всех рабочих трудится в 
неосновном производстве, включающем в себя производ­
ственные предприятия (АБЗ, Ц БЗ, карьеры, полигоны
сборных железобетонных и бетонных конструкций и
г. д .), подсобные и обслуживающие хозяйства (транспортные 
средства, базы механизации, склады и др.). Для сравнения 
можно отметить, что в целом по строительству доля рабочих, 
занятых в основном производстве, гораздо выше. Именно поэ 
тому в дорожном строительстве важно анализировать ритмич­
ность всего производственного процесса, включая подсобные и 
обслуживающие производства.

Расчет стоимости ресурсов по показателю НУЧП не явля­
ется единственным и тем более самым точным подходом к сто­
имостной оценке используемых ресурсов. Однако методика рас­
чета НУЧП достаточно хорошо разработана и в настоящее 
время широко внедряется в дорожном строительстве. Исполь­
зование ее для расчета К1>п упрощает систему вычислений и 
дает достаточно надежные результаты.

Более совершенный подход к оценке ритмичности исполь­
зования ресурсов может быть в дальнейшем осуществлен на 
базе нормативного метода.

Введение нового показателя для планирования и оценки 
функционирования системы дорожно-строительного производ­
ства будет целесообразно только в том случае, если этот пока­
затель будет эффективно влиять на производственную деятель­
ность организации. Выявление такой роли показателя ритмич­
ности производства было выполнено на основе статистического 
анализа фактических данных. В связи с тем, что в большинст­
ве организаций в предшествующие годы выделение НУЧП из 
стоимости СМР не выполнялось, для определения ритмичности 
использования ресурсов был сделан ретроспективный расчет 
этого показателя по группе из пяти однотипных организаций 
(ДСУ  четырех автодоров Росдорвостока Минавтодора 
РС Ф С Р). Период охвата от 5 до 7 лет обоснован незначитель­
ным изменением структуры работ и производственной системы 
за этот период. В результате анализа установлены прежде 
всего значительные колебания внутригодовой ритмичности 
использования ресурсов в каждой из организаций но годам (от 
0,20 до 0,72). Это обстоятельство указывает на отсутствие це­
ленаправленных мероприятий по регулированию ритмичности,

В разрабатываемых проектах производства работ и 
стройфшшланах ритмичность производства в ' настоящее вре­
мя оценивается в лучшем случае по сметной стоимости. Слабо 
анализируется ритм работы всей организации, использование 
ее трудовых и технических ресурсов по периодам года. Уста­
новлено также, что уровень ритмичности дорожно-стронтель- 
ного производства оказывает существенное влияние на техни­
ко-экономические показатели работы дорожно-строительной 
организации.

Важно отметить, что наиболее тесная связь выявлена 
между коэффициентом Д'рп, характеризующим ритмичность ис­
пользования трудовых ресурсов и техники организации, и груп­
пой технико-экономических показателей; фондоотдачей, пока­
зателем производительности труда, измеряемым выработкой в 
НУЧП. Д ана количественная оценка этой связи. Повышение 
Д'рп на 1 % увеличивает фондоотдачу на 0,317 % и объем ра­
бот по сметной стоимости на 0,353 %. Коэффициент корреляции 
равен примерно 0,6, что характеризует довольно тесную связь 
этих показателей.

Выявлено влияние коэффициента ритмичности произвол 
ства на численность работающих в основном и подсобном про­
изводстве. Увеличение К Ри на 1 % дает сокращение численно­
сти на 0,37 %. Менее тесная связь прослеживается между коэф­
фициентом ритмичности, рассчитываемым по сметной стоимо­
сти, и ТЭП. Это обстоятельство подтверждает необходимость 
оценки ритмичности разрабатываемых планов основного, под­
собного и обслуживающего производств по предложенной мето­
дике. Взаимосвязь показателей ритмичности с технико-экономи- 
ческнми показателями работы организаций представлена на 
рисунке.

Перечень мероприятий, обеспечивающих повышение рит­
мичности производства, достаточно велик в силу того, что рит­
мичность, такж е как и производительность труда, является 
обобщающей экономической характеристикой производства.

В процессе опытно-экспериментальной проверки рекомен­
даций к повышению ритмичности производства в пяти дорож- 
но-строительных организациях Росдорвостока Минавтодора

2 «Автомобильные дороги» № 12, 1984 г.
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РСФСР были использованы организационно-технические меро­
приятия, которые можно условно разделить на четыре 
группы.

К первой группе отнесены мероприятия, позволяющие 
дать оценку показателя ритмичности по предложенной методи­
ке раздельно для строительно-монтажных работ, подсобного 
производства, транспортных работ. Обеспечить более высокое 
значение Крп можно за счет конкретных предложений по сдви­
гу сроков производства некоторых видов вспомогательных р а ­
бот. Это мероприятие особенно приемлемо для районов Сибири 
в условиях ограниченного сезона для выполнения многих видов 
строительно-монтажных рабо,г

Ф=1,51 + 1,32 Крп В = 2 3 0 ~ 1 ^8 К рп

•/
*  '

•
•

’  * Ч

- /

ч

•Г

Взаимосвязь коэффициента ритмичности производства К ()1| с тех­
нико-экономическими показателями (Ф — фондоотдача, В — чис­
ленность работающих на СМР н в подсобно-вспомогательном 

производстве)

В тот период, когда снижается потребность в трудовых 
ресурсах в основном производстве, необходимо предусмотреть 
увеличение загрузки ресурсов в подсобном и обслуживающих 
производствах. Коэффициент оборота рабочих по увольнению 
достигает в ряде организаций 80 % и более. Значительная доля 
при этом падает на увольнения в связи с окончанием работ. 
Данное мероприятие позволяет заранее планировать совмеще­
ние работниками профессий в условиях сезонного характера 
производства работ, что способствует созданию более стабиль­
ного коллектива дорожников.

Второе направление — количественная оценка факторов, 
оказывающих влияние на показатель ритмичности производст­
ва, изыскание резервов для повышения ритмичности за счет 
этих факторов. В процессе исследований было проанализиро­
вано влияние на ритмичность производства 11 факторов. В по­
строенной регрессионной модели ритмичности значимыми ока­
зались следующие факторы: средняя продолжительность стро­
ительного сезона, уровень механизации, состояние основных 
фондов, степень территориальной концентрации, рассредоточен­
ность перевозок. Регрессионные модели ритмичности могут ис­
пользоваться как для прогнозирования ее уровня в последую­
щие периоды, так и для управления ритмичностью путем регу­
лирования величиной действующих на нее факторов.

Поскольку транспортное обеспечение строительства явля­
ется одним из важнейших факторов, влияющих на ритмичность 
СМР, был разработан порядок составления планов грузовых 
перевозок автомобильным транспортом. Коэффициент рассре­
доточенности перевозок является обобщающей характеристикой 
транспортной работы и измеряется отношением суммарного 
грузооборота в тонно-километрах по всем грузопотокам строи­
тельной организации к среднему расстоянию перевозок в дан­
ном месяце.

Увеличение коэффициента корреляции между динамиче­
скими рядами внутригодового ритма СМР в НУЧП и ритма 
рассредоточенности на 0,2—0,3 позволяет повысить ритмич­
ность СМР в НУЧП в некоторых случаях на 10— 12 %.

Одним из перспективных направлений повышения ритмич­
ности использования трудовых ресурсов и техники на строи­
тельно-монтажных работах является использование экономико­
математических методов и ЭВМ для расчета календарных пла­
нов в составе проектов производства работ и оптимизация этих 
планов по критерию ритмичности. Дальнейшим развитием меро­
приятий этого направления является совершенствование орга­
низационных решений на базе оптимизации общего уровня рит­
мичности работы дорожных ремонтно-строительных организа­
ций. Использование этих предложений в процессе опытно-экспе- 
риментальной проверки рекомендаций позволило добиться по­
вышения ранее запланированного уровня ритмичности произ­
водства в среднем на 6 %• При этом стремились превзойти 
уровень ритмичности производства, достигнутый в предшест­
вующие годы.

На основе установленной связи с ТЭП при реализации за­
планированных мероприятий прогнозируемое сокращение чис­
ленности работающих на СМР и в подсобном производстве со­
ставило в среднем 2,2 %, повышение производительности труда
4,1 %, увеличение фондоотдачи 1,9 %. По отчетным данным об­
следуемых организаций за 1983 г. такой прогноз в основном 
оправдался. При этом, естественно, невозможно были исклю­
чить в некоторых случаях влияние различных дестабилизирую­
щих факторов, однако вполне обоснованно можно утверждать, 
что без использования предложенных мероприятий показатели 
деятельности организаций могли оказаться хуже.

Должен ли предлагаемый показатель ритмичности произ­
водства утверждаться вышестоящей организацией? Полагаем, 
что нет, особенно в условиях сокращения показателей деятель­
ности, утверждаемых сверху. В настоящее время идет поиск 
резервов производства, которые могли бы повлиять на повыше­
ние производительности труда, фондоотдачи. К аж дая органи­
зация должна ощущать объективную потребность в оценке 
своих планов и результатов работы с точки зрения ритмично­
сти производственных процессов. Диапазон использования этих 
рекомендаций достаточно широк. Это, во-первых, область пла­
нирования: при разработке проектов производства работ по 
отдельным объектам, составлении годовой программы СМР по 
организации, планировании работы подсобного и обслуживаю­
щих производств, составлении стройфинпланов. Во-вторых, это 
выработка организационных решений в процессе управления 
производством. Ведь ритм нужно не только планировать, рит­
мично нужно работать.
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Земляное полотно 
из переувлажненного грунта 
с вертикальными дренами

М. Б. КОРСУНСКИЙ (Ленинградский филиал Союздор- 
нии), Т. А . ГУРЬЕВ, Е . В. ШИРШ ОВ (Архангельский ле­
сотехнический институт)

С развитием дорожного строительства в Северном эко­
номическом районе СССР, значительная часть территории ко­
торого находится в неблагоприятных погодно-климатических 
и грунтово-гидрологических условиях, • возрастает необходи­
мость сооружения земляного полотна автомобильных дорог 
из связных грунтов повышенной влажности.

Для ускорения процесса осушения земляного полотна, 
возведенного из грунта повышенной влажности, и улучшения 
его прочностных свойств на участке построенной в Архан­
гельской обл. дороги применена конструкция земляного по­
лотна с вертикальными дренами, изображенная на рис. 1.

УДК 625.731.1.042

Рис. 1. Конструкция земляного полотна с вертикаль­
ными песчаными дренами:

1 — слой гравийно-щебеночной смеси: 2 — верхний 
песчаный слой: 3 — суглинок тяжелый пылеватый; 
4 — нижний песчаный слой; 5 — вертикальные песча­

ные дрены

Рис. 2. Расположение оборудования и вертикальных 
дрен:

#  — скважины для радиометрических измерений; 
— температурно-влажностные датчики; А  — 

пучиномер

Применяя эту конструкцию, предполагали, что наличие вер­
тикальных песчаных дрен создаст соответствующий градиент 
потенциала влажности, который обеспечит отвод поровой во­
ды из грунтового основания.

В насыпь был отсыпан тяжелый пылеватый суглинок 
влажностью № =1,56 W'om. Влажность на границе текучести 
№г =  32% , а на границе раскатывания № „ = 1 7 %. Параметры

стандартного уплотнения грунта: №'0Пт= 1 5 — 16% , /?*«■
=  1,85 г/см3. Вертикальные дрены устроены из мелкого 
одномерного речного песка влажностью 4—6 %. Параметры 
стандартного уплотнения песка: № опт=Ю % ; /?а =  1,8 г/см3.

Разработку грунта в выемке и погрузку его в автомо­
били-самосвалы вели экскаватором. Грунт отсыпали слоями 
толщиной 0,3—0,5 м и разравнивали бульдозером ДЗ-17. 
После 4—6 проходов бульдозера по одному следу коэффици­
ент уплотнения грунта составлял 0,75—0,8. Вслед за устрой­
ством верхнего горизонтального дренирующего слоя из мел­
кого песка и укладкой по нему слоя гравийно-щебеночного 
материала буровой у«тановкой БМ-302 бурили колодцы для 
вертикальных песчаньж дрен. Дрены диаметром 0,4—0,5 м 
располагали в шахматном порядке по треугольной сетке со 
стороной 2 м (рис. 2).

На опытном участке (25 м) и на смежных контрольных 
участках без дрен (25 м) наблюдали за изменением уровня 
грунтовых вод, в л а ж н е й  и насыпной плотности грунта, его 
температуры, величинш вспучивания и осадки поверхности 
покрытия. Участки оборудовали скважинами для радиометри­
ческих измерений приборами НИВ-2, ГГП-2 влажности и на­
сыпной плотности грунта, специальными марками для ниве­
лирования поверхности покрытия, пучиномерами. В слои кон­
струкции заложены транзисторные диоды для измерения 
температуры.

Приборы располагали на опытном участке в центре 
междренной зоны на глубине 1,2 м, на контрольном — на 
глубине 1,2 м от поверхности. Измерения проводили после 
окончания строительства участков 3—4 раза, а затем 1—2 
раза в месяц.

Д ля ускорения исследований были выполнены экспери­
менты на большеразмервых моделях. Моделирование прово­
дили в грунтовом лотке размером 3,2X 1,0X1 >8 м, заполнен­
ном тем же грунтом, что и на опытном участке (рис. 3). 
Конструкция в лотке имитировала поперечный разрез земля­
ного полотна с вертикальными дренами. Модели оборудовали 
скважинами для измерения влажности и насыпной плотности 
грунта. При моделировании меняли конструкцию дрен и рас­
стояние между ними.

В целях экономии дренирующего материала изучали так­
же работу кольцевых песчаных дрен, имеющих в централь­
ной части уплотненный грунтовый сердечник диаметром, в
2 раза меньшим по сравнению с песчаной цилиндрической 
дреной. Влажность и насыпную плотность грунта в моделях 
измеряли 1 раз в 5 дней до тех пор, пока влажность прак­
тически перестала уменьшаться.

На опытных участках с дренами после окончания строи­
тельства земляного полотна до предзимнего периода влаж­
ность грунта снизилась с 1,56 I^out д о  1,15— 1,2 W 0m , а 
коэффициент уплотнения повысился с 0,80 до 0,92—0,95, в то 
время как на участке без дрен влажность грунта снизилась 
до 1,25 Wo.it. На следующую весну влажность грунта зем­
ляного полотна на опытных участках не изменилась и со­
ставила 1,15— 1,2 Wom. На контрольном же участке влаж­
ность грунта немного повысилась и составила 1,3 W0m ■ Ле­
том влажность грунта на опытных участках с дренами умень­
шилась до оптимальной, а коэффициент уплотнения, соста­
вил 0,95—0,98.

Положительно сказалось наличие вертикальных дрен и 
на осадке земляного полотна, а такж е на пучении. За весь 
период наблюдений общая осадка на участках составила 
0,3—0,4 м, причем на участке с дренами деформации земля­
ного полотна быстрее стабилизировались по сравнению с 
контрольным участком. Величина пучения составила на участ­
ке с дренами 4—6 см, а без дрен 6— 12 см. Исследования 
показали, что работа кольцевых дрен практически не отли­
чается от работы цилиндрических песчаных дрен, но для 
устройства кольцевых дрен требуется значительно меньше 
дренирующего материала.

Аналогичную картину влияния вертикальных песчаных 
дрен на осушение связного грунта повышенной влажности 
наблюдали и на моделях. Например, влажность суглинка в 
центре междренной зоны за 35 сут после завершения строи­
тельства уменьшилась лишь в 1,04 раза, в то время как 
влажность этого ж е грунта вблизи вертикальной дрены 
уменьшилась почти в 1,3 раза. В дальнейшем влажность 
грунта во всей междренной зоне уменьшалась и выравнива­
лась, приближаясь к оптимальному значению.

С учетом механизма работы дрен и соответствующих 
краевых условий, установленных опытным путем, решена за-
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дача об осушении земляного полотна из связных грунтов по­
вышенной влажности с помощью вертикальных песчаных дрен. 
Получена теоретически и подтверждена экспериментально 
формула, определяющая время, требуемое для осушения зем­
ляного полотна до заданного значения влажности в зависи­
мости от вида грунта, расстояния между дренами, свойств 
грунта и песка на границе раздела и других факторов.

По указанной формуле составлена программа для ЭВМ 
«Наири-4 АМ», позволяющая получить как численные резуль­
таты, так и готовые номограммы. В качестве примера две 
из таких номограмм приведены на рис. 4. Как видно из ри­
сунка, данные теории достаточно хорошо согласуются с ре­
зультатами опыта.

Следует отметить, что показатель консистенции грунта 
земляного полотна после его возведения был равен 0,53 (по 
ГОСТ 25100—82 мягкопластичная консистенция). Через 
100 cy j влажность грунта снизилась настолько, что показа­
тель консистенции составил 0,14 (полутвердая консистенция 
суглинка), а через 40 сут он осушился до тугопластичной 
консистенции.

Вертикальные песчаные дрены ускоряют процесс осуше­
ния земляного полотна, возведенного из связных грунтов по- 
вышеняой влажности и улучшают его водно-тепловой режим.

Для условий Архангельской обл. конструкция земляного 
полотна опытных участков имеет преимущества по сравне­
нию с участками без дрен, которые весной и осенью размы­
вались и деформировались.
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Рис. 3. Влажностный режим грунта в моделях 
земляного полотна: 

а) схема грунтового лотка; 6) график изменения 
влажности грунта;

1 — вертикальная песчаная дрена; 2 — скваж и­
ны для радиометрических измерений; 3 — темпе­
ратурно-влажностные датчики; 4 — верхний песча­
ный слой; 5 — суглинок тяжелый пылеватый;

6 — нижний песчаный слой;
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Рис. 4. Влажностный режим грунта земляного полотна: 
а) в модели при 2L=1,6 м; б) на опытном участке при 

21 = 1,6 м
экспериментальные значения:

О — при * /1  =  1,0; И -  при x / L — 0 ,0 ; ----------- теоре­
тическая кривая
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Применение 
цементогрунтов 
в условиях 
сурового климата
В. А . КИСЛИЦЫН (СКТБ Главбамстроя)

УДК 625.731.2:624.138.232.1

Освоение зоны строительства Байкало-Амурской желез­
нодорожной магистрали требует создания в короткий срок 
сети автомобильных дорог, подъездов, открытых площадок 
промышленных предприятий. Однако перед дорожным строи­
тельством в этих районах стоят трудности, связанные с су­
ровыми природными условиями (длинными зимами, низкими 
отрицательными температурами, залегающими близко к по­
верхности вечномерзлыми грунтами). Преодолеть эти труд­
ности позволит применение прочных, морозостойких, влаго­
непроницаемых дорожных одежд. При этом для повышения 
экономической эффективности строительства требуется мак­
симально использовать местные строительные материалы.

Весь комплекс проблем может быть успешно решен при 
использовании в дорожных конструкциях слоев из укреплен­
ных грунтов или отходов камнедробления.

В научно-исследовательской лаборатории СКТБ Глав­
бамстроя были проведены исследования морозостойких со­
ставов цементогрунтов повышенной прочности с добавками 
химических веществ. В лабораторных исследованиях приме­
нялся песок, имеющий схожие физико-механические свойства 
с песками, залегающими в районах предполагаемого строи­
тельства. Гранулометрический состав песка приведен ниже.

Размеры от­
верстий сит,
м м ...................5 — 2 ,5  2 ,5 — 1 ,2 5 — 0 ,6 3 — 0 ,3 1 5 — иенм

— 1 ,25  —0 ,6 3  —0 ,3 1 5  **-0,14 0 ,1 4
Частные ос­
татки, % . .  . 2 ,7 0  6 ,5 5  19,70 5 5 ,5 5  8 ,2 8  7 ,2 2

В качестве вяжущего применялся портландцемент марки 
400 Белгородского завода в количестве 9 % от массы песка, 
а в качестве добавок использовались суперпластификатор 
НФ, черный сульфатный щелок (ЧСЩ) и мочевина (М). 
Добавки химических веществ рассчитывали в % от массы 
цемента и вводили в различных количествах. В табл. 1 при­
ведены результаты испытаний цилиндрических образцов (5Х  
Х 5  см) из цементогрунта с оптимальными количествами до­
бавок НФ, ЧСЩ и комплексной добавки Н Ф +М .

Все испытания проводили в соответствии с методикой, 
изложенной в Инструкции СН 25-74.

Исследование хода твердения образцов из цементогрун­
та в нормальных условиях показало, что добавки НФ и 
ЧСЩ замедляют процесс набора прочности материала в на­
чальные сроки твердения, а затем интенсифицируют его, что 
приводит к увеличению прочности после 90-суточного хране­
ния образцов на 7 %• Кроме определения прочности при

Т а б л и ц а  1

Состав смеси

Прочность образ­
цов при сжатии, 
МПа, в возрасте

Коэффициент морозо­
стойкости при темпера­

туре замораживания 
— 20° С

н>.
f-
и

н
и Количество циклов

ОО(N оо> 25 50 75 100

П есок+  9% цемента 5 ,5 6 ,9 3 7,21 0 ,9 6 0 ,8 7 0 ,61 0 .3 0
П есок+  9% цемен­

т а + 0 ,2 %  НФ
4, 86 7 ,4 7 7 ,64 1,05 1 ,03 0, 79 0,54

Песок +  9% цемен­
та +  0,1%  ЧСЩ

4, 18 6 ,5 7 7 ,7 6 1 ,10 1,01 0, 78 0 ,46

П есок+  9% цемен­
т а + 0 .3 %  НФ +  1% М

4 ,3 9 6 , 1 7 7 ,6 1 ,0 0 0 ,84 0 ,8 0 0, 76
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сжатии, на прессе параллельно определяли скорость про­
хождения ультразвука через водонасыщенные образцы при­
бором УКБ-1М.

Сопоставление скоростей прохождения ультразвука и 
прочности при сжатии на прессе подтвердило, что с помощью 
ультразвукового метода можно косвенно определять проч­
ность материала при сжатии. В этом случае, для каждого 
состава цементогрунта необходимо устанавливать корреляци­
онную связь между прочностью при сжатии и скоростью 
ультразвука.

Одной из главных особенностей сурового климата зоны 
БАМ, влияющей на морозостойкость конструктивных слоев 
дорожной одежды, является значительный перепад темпера­
тур. Принимая это во внимание в научно-исследовательской 
лаборатории были проведены испытания разрабатываемых 
составов цементогрунта на морозостойкость при температуре 
замораживания — 50 °С. В табл. 2 приведены результаты не­
которых таких испытаний.

Сравнение коэффициентов морозостойкости при темпе­
ратурах замораживания —20 °С и —50 °С показало, что в 
последнем случае разрушение цементогрунтовых образцов 
происходит в 2—3 раза интенсивнее. Аналогичные выводы 
были сделаны В. С. Цветковым в проведенных им исследо­
ваниях

На основе лабораторных испытаний некоторые составы 
цементогрунта были предложены для опытного строительст­
ва. Так, в г. Северобайкальске по двум улицам под асфаль­
тобетонное покрытие было уложено основание, в состав ко­
торого вошли гравийно-песчаная смесь, укрепленная 9 % 
портландцемента "марки 400 с добавкой суперпластификатора 
НФ в количестве 0,2 % от массы цемента, а такж е отходы 
камнедробления, укрепленные 9 %' цемента с комплексной до­
бавкой Н Ф + С Д ь  в количестве соответственно 0,1 % и 
0,75%. Кроме этого, в пос. Новый Уоян на проезде и склад­
ских площадках под цементобетонное покрытие было уло­
жено основание из отвального мелкозернистого песчаного 
грунта, укрепленного 10 % портландцемента с комплексной 
добавкой 0,1 % ЧСЩ и 0,5 % СДБ. Приготовление цементо­
грунтовой смеси в г. Северобайкальске осуществлялось ме­
тодом смешения компонентов в установке, а в пос. Новый 
Уоян — методом смешения на дороге.

После одного года эксплуатации опытных участков в 
г. Северобайкальске было проведено их обследование. Из 
покрытия и основания были отобраны керны диаметром 
150 мм. Из кернов на камнерезном станке с алмазными дис­
ками были изготовлены кубики размером 5 X 5 X 5  см и ис­
пытаны на прочность при сжатии. Параллельно было прове­
дено обследование состояния конструкции дорожной одежды 
других улиц, где под аналогичное асфальтобетонное покрытие 
было уложено щебеночное основание с битумной пропиткой.

Т а б л и ц а 2

Составы цементогрунта

Коэффициент морозостойкости при 
температуре замораживания — 50 °С

Количество циклов

10 20 30 40

П есок+  9% цемента 
Песок +  9% цемента 4- 

+  0,2%  НФ 
Песок +  9% цемента ■+ 

0,1%  ЧСЩ 
Песок +  9% цемента +  

0 ,3%  Н Ф + 1%  М

0 ,9 9  
0, 95

0 ,9 7

1 ,05

0 ,9 3
0 ,8 3

0, 85

0 ,8 9

0 ,6 0
0 ,8 2

0 ,8 3

0 ,5 3

0 ,2 8
0 ,6 7

0 ,6 9

0 ,3 0

В процессе обследования определялась влажность как 
самих оснований, так н подстилающего супесчаного грунта. 
Под цементогрунтовым основанием средняя влажность грун­
та составила 6 % , а под щебеночным — 8 % . Асфальтобетон­
ное покрытие на опытных участках имело ровную поверх­
ность, трещины на нем отсутствовали, в то время как на 
некоторых участках с щебеночным основанием в покрытии 
были обнаружены поперечные трещины на всю ширину про­
езжей части через 35—40 м. Средняя величина прочности при

I Ц в е т к о в  В. С. Исследование свойств цементогрунтов и разра­
ботка способов повышения их морозостойкости в конструкциях дорож­
ных одежд. Автореферат канд. диссертации. М., 1077 г.

сжатии водонасыщенных образцов из цементогрунтового ос­
нования составила 5,3 МПа, что соответствует I классу проч­
ности для грунтов, укрепленных неорганическими вяжущими.

Лабораторные испытания, обследование участков в 
г. Северобайкальске и наблюдения за опытным участком в 
г. Тынде, построенным в 1980 г., показали надежную рабо­
тоспособность оснований дорожной одежды из цемёнтогрун- 
та в суровых условиях районов строительства БАМ. Большие 
объемы дорожного строительства в этих районах, где разра­
ботка и транспортирование каменных материалов часто со­
пряжены с большими трудностями, открывают возможность 
для применения укрепленных грунтов. При этом будут ре­
шаться и вопросы снижения стоимости строительства. Так, 
например, опытное применение цементогрунта в г. Северобай­
кальске дало экономический эффект 19,5 тыс. руб./км.

УД К  625.731.85

Способы пропитки 
при устройстве 
основания 
дорожных одежд
Канд. техн. наук Ю : М . ВАСИЛЬЕВ, М. Г. МЕЛЬНИКОВА,
А . О . САЛЛЬ , И. П. Ш УЛЬГИНСКИЙ (Ленинградский 
филиал Союздорнии)

Основание, выполненное из зернистого материала (щеб­
ня), не обладает достаточной жесткостью, что приводит к раз­
витию остаточных деформаций и перенапряжению в асфальто­
бетоне с образованием трещин в покрытии. Основания дорож­
ных одежд, и прежде всего их верхние слои, целесообразно 
устраивать из монолитных материалов, т. е. каменных матери­
алов или грунтов, укрепленных вяжущими.

В Ленинградском филиале Союздорнии с конца 60-х го­
дов исследуются методы укрепления грунта и каменных мате­
риалов для применения их в основаниях дорожных одежд и 
методы повышения жесткости щебеночных оснований. Опыт 
строительства и эксплуатации дорожных одеж д с основаниями 
из укрепленных грунтов (каменных материалов) свидетельст­
вует о значительном их преимуществе перед основаниями из 
щебня.

Анализ многолетних наблюдений за участками дорог в 
неблагоприятных условиях северо-западных и северных райо­
нов страны показал, что применение конструкций дорожных 
одежд с основаниями из укрепленных материалов позволило 
снизить материалоемкость дорожной одежды на 15—30 % и 
уменьшить ее стоимость на 10—25 %. Несущая способность 
такой дорожной одежды в весеннее время в 1,5—2,5 раза вы­
ше, чем у конструкций с основанием из щебня, что обеспечи­
вает возможность круглогодичной эксплуатации дорог. Моно­
литные дорожные одежды оказывают положительное влияние 
на водно-тепловой режим земляного полотна, поэтому расчет­
ная влажность грунта может быть уменьшена на 0,05—0,15 
WT (в отдельных конструкциях 0,2—0,3 И7Т), а толщина до­
рожной одежды — на 10—25 %. К достоинствам таких дорож­
ных одеж д можно отнести улучшение условий укладки и уп­
лотнения асфальтобетонных смесей на жестком основании.

Строительство дорог с основаниями из щебня преобла­
дает в общем объеме дорожного строительства. В то же время 
широко внедряется укрепление верхней части слоя щебня ме­
тодом пропитки, что имеет технологические и экономические 
преимущества по сравнению с методом смещения материала 
на всю глубину или в установках, хотя однородность получае­
мого материала оказывается более низкой.

Метод пропитки предусматривает раздельную укладку в 
конструкцию крупнозернистого щебня 40—70 (120) мм с рас­
пределением по поверхности слоя вяжущего или укрепляю­
щей смеси, состоящей из мелкозернистой составляющей (отсе­
вы дробления размером 0—5 мм, крупно- и среднезернистые 
пески, мелкие шлаки, неактивные золы уноса и т. п.) и вяжу­
щего (неорганического или органического). Многолетний опыт

6 «Автомобильные дороги» № 12, 1984 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



строительства опытных объектов с устройством оснований из 
щебня и повышением жесткости слоя методом пропитки позво­
лил дать оценку существующим и вновь предложенным спосо­
бам по технологичности и качеству получаемого материала.

Пропитка битумом с последующей россыпью мелкого к а­
менного материала существенно повышает жесткость и водо­
устойчивость основания. Однако применяемый для расклинки 
мелкий щебень дефицитен, а устроенные таким способом осно­
вания нуждаются в последующем формировании под дейст­
вием движущегося автомобильного транспорта при благопри­
ятных погодных условиях, что сдерживает темпы строитель­
ства.

При устройстве основания из малопрочного щебня возни­
кают дополнительные технологические трудности. Качествен­
ная пропитка обеспечивается только при рыхлом состоянии 
щебня, но из-за его легкой дробимости и уплотняемости на по­
верхности слоя образуется плотная корка (особенно по поло­
сам наката или после избыточных проходов гладковальцовых 
катков). В местах ее образования битум практически не про­
никает в слой щебня и скапливается на поверхности, что ухуд­
шает работу асфальтобетонного покрытия.

Опыт строительства показал, что пропитка слоя щебня 
горячей или холодной песчаной или мелкозернистой асфальто­
бетонной смесью эффективнее пропитки щебня только биту­
мом с последующей россыпью мелкого щебня. В этом случае 
для изготовления смеси можно использовать местные камен­
ные материалы. Формирование основания может осуществлять­
ся в более трудных погодных условиях. При устройстве осно­
вания из прочного трудноуплотняемого щебня пропитка его ас­
фальтобетонной смесью с расходом 60—80 к г/м 2 позволит 
о,беспечить жесткость слоя 450 МПа и улучшить сцепление с 
поверхностью основания.

В последние годы все шире применяют метод укрепления 
слоя щебня пропиткой его смесью, состоящей из мелкозерни­
стой составляющей и неорганического вяжущего (цементы, ак­
тивные золы уноса, комплексные вяж ущ ие). При пропитке 
щебня такими смесями создается структура материала с мини­
мальной усадкой и оптимальной жесткостью 500— 1000 МПа, 
что при толщине укрепленного слоя 8— 12 см обеспечивает ми­
нимальную концентрацию растягивающих напряжений в выше­
лежащем слое монолитного покрытия от воздействия нагру­
зок и температуры воздуха. В этом случае можно применять 
более дешевый крупный щебень, упрощается технология работ. 
Пропитка слоя, состоящего из крупного щебня, выравнивает 
поверхность основания, что обеспечит в дальнейшем однород­
ность слоя покрытия по его толщине, плотности и т. д. Такой 
метод позволяет укладывать последующие конструктивные слои 
практически сразу после завершения работ по пропитке щебня 
дорожного основания. Особую ценность предлагаемый метод 
приобретает в условиях скоростного строительства.

Кроме традиционного метода пропитки щебеночного ос­
нования влажной цементопесчаной смесью, были опробованы 
и другие технологические схемы строительства, а такж е новые 
вяжущие. Так, было установлено, что пропитку щебня можно 
производить сухой цементопесчаной смесью с увлажнением ма­
териала на месте перед его уплотнением. В этом случае можно 
удлинить период времени между приготовлением смеси и ее 
уплотнением и заготавливать смесь в задел. Сухая смесь луч­
ше проникает в пустоты между щебенками. К недостаткам 
этого метода следует отнести частичное вымывание цемента 
из верхнего слоя основания особенно при интенсивном поливе, 
в связи с чем для обеспечения связности верхнего слоя преду­
сматривается обязательный розлив битумной эмульсии.

При пропитке щебеночного основания одним цементом с 
последующим розливом воды и заклинкой мелким щебнем 
значительно упрощается технология работ и снижаются трудо­
вые и энергетические затраты. Для пропитки могут использо­
ваться низкомарочные цементы. В то же время отмечается 
вымывание цемента из верхнего слоя основания при поливе, 
поэтому для обеспечения расчетно-нормативных характери­
стик слоя требуется увеличение расхода цемента на 20—40 %.

В качестве материала пропитки щебеночного слоя приме­
няли местные вяжущие материалы, например обожженные из­
вестняковые отсевы дробления или сланцевую золу уноса.

Активная сланцевая зола уноса — практически готовая 
естественная смесь вяжущего с минеральным материалом, мед­
ленно твердеющая. Ее применение эффективно, так как из тех­
нологического процесса полностью исключается операция при­
готовления смеси для пропитки и все технологические операции 
не ограничиваются сроками схватывания вяжущего. Медлен­
ное твердение золы позволило применять ее при строительстве 
в зимнее время. Активные золы уноса, расширяющиеся при

твердении, лучше цемента заполняют поры, а в некоторых слу­
чаях создают предварительное напряжение сжатия в укреплен­
ном слое.

Расход сланцевой золы уноса для пропитки щебеночного 
слоя составляет 40—45 кг/м2, глубина пропитки достигает 
8— 12 см. Использование этого метода дало возможность 
уменьшить проектную толщину щебеночного слоя на 15—20%  
и слоя асфальтобетонного покрытия — на 1—2 см.

Более сложны в техническом исполнении, но не менее 
эффективны методы пропитки щебня комплексными вяжущи­
ми: малоактивными золами уноса, активированными известью 
или цементом; активированными бокситовыми шламами. Для 
обеспечения достаточной морозостойкости в материал следует 
вводить добавки хлористого кальция и др.

При пропитке щебня большое значение имеет уплотнение 
материала. Опыт показывает, что уплотнять укрепленный щебе­
ночный слой целесообразно вибрационными и пневмо­
катками, а в ряде случаев — кулачковыми катками. 
При этом для уплотнения укрепляемого слоя из мало­
прочного щебня предпочтительны пневмокатки и лег­
кие вибрационные массой не более 6 т. При уплот­
нении укрепленного высокопрочного щебня следует применять 
гладковальцовые и вибрационные катки массой более 6 т. Та­
кие же катки применяют и при уплотнении щебня, пропитан­
ного смесью с органическими вяжущими.

Повышение жесткости оснований методом пропитки поз­
волит упростить технологию, повысить темпы строительства 
дорог всех категорий и снизить потребность в материалах и 
топливно-энергетических ресурсах.

УД К  625.855.32

Повышение плотности 
асфал ьтобетона
Кандидаты техн. наук М. П. КОСТЕЛЬОВ, И. В. ФИЛИП­
ПОВ, Т. Н. СЕРГЕЕВА , инж. Л . М. ПОСАДСКИЙ (Ленфи- 
лиал Союздорнии)

Повышение плотности асфальтобетона, главным образом 
его минерального остова, может быть достигнуто оптимизаци­
ей зернового состава минеральной части смеси и совершенст­
вованием технологии и средств уплотнения. Оба эти способа 
комплексно исследовались Ленинградским филиалом Союз­
дорнии.

Плотность минерального остова асфальтобетона может 
быть повышена при таком соотношении составляющих его ма­
териалов, при котором минеральный порошок и мелкие части­
цы песка наиболее полно заполнят межзерновые поры карка­
са, образованного щебнем и крупными частицами песка, т. е. 
в самом зерновом составе должна содержаться потенциальная 
возможность наиболее плотной упаковки минеральных зерен. 
Д ля получения асфальтобетона с заданной и необходимой оста­
точной пористостью требуется меньшее количество битума 
вследствие снижения пористости минерального остова.

Этот принцип, положенный в основу оптимизации зерно­
вого состава минеральной части смеси, подтверждается резуль­
татами исследования зависимости пористости минерального 
остова асфальтобетона от соотношения его минеральных ком­
понентов, которое в проводившихся экспериментах изменялось 
в широких пределах. В лабораторных условиях исследовали 
мелкозернистые асфальтобетонные смеси с максимальной круп­
ностью щебня 15 мм и с оптимальным содержанием битума, 
соответствующим наименьшей пористости минерального остова. 
Образцы формовались по усиленному режиму, заключающему­
ся в предварительном трамбовании смеси 120 ударами (по 60 
на половину порции) в пресс-форме стальным стержнем диа­
метром 20 мм с последующим стандартным уплотнением на 
прессе. Плотность образцов, изготовленных без трамбования 
для всех составов асфальтобетонных смесей, всегда получалась 
более низкой, особенно у малощебенистых.

Результаты этих исследований показаны на рис. 1. При­
веденные кривые имеют ярко выраженный экстремальный ха­
рактер. Аналогичный характер и вид имеют кривые и при дру­
гих количествах щебня в смеси.
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отличительном осооенностью всех зависимостей является 
то, что максимальная плотность минерального остова возможна 
только при определенном соотношении минеральных компонен­
тов. Так, при содержании щебня в количестве 50 % наибольшая 
плотность получена при содержании 10— 14 % минерального 
порошка и 40—36 % песка. При других количествах порошка 
и песка минеральный каркас разуплотняется и для заполнения 
его пустот до заданной остаточной пористости необходимо 
увеличить в нем содержание битума.

Рис. 1. Зависимость пористости ми­
нерального остова асфальтобетона 
от содержания в нем минерального 

порошка:
/  — 65% щебня; 2 — 50% щебня

<§ . * 12 го
Содержание минерального порошка, % i

Следует отметить, что действующие нормы содержания 
минерального порошка в высокощебенистом асфальтобетоне не 
позволяют проектировать смеси с повышенной плотностью и 
минимальной битумоемкостью (см. рис. 1). Наибольшую плот­
ность такой асфальтобетон имеет при 12— 16 % минерального 
порошка.

На рис. 2 показана зависимость пористости минерального 
остова асфальтобетона от содержания в нем щебня. Из этой 
зависимости, имеющей тоже экстремальный характер, следует, 
что максимальной плотностью обладает асфальтобетон при со­
держании 40—50 % щебня. В то же время приведенные кривые 
показывают, что у малощебенистого асфальтобетона (30—35 %) 
также может быть высокая плотность минерального остова. 
Малощебенистый асфальтобетон проектируется низкого каче­
ства с повышенным расходом битума, так как действующие в 
настоящее время нормы плотности явно занижены.

Для практических целей содержание щебня для получе­
ния асфальтобетона с повышенной плотностью (пористость ми­
нерального остова не превышает 16 %) может изменяться от 
30 до 60—65 %, а содержание минерального порошка должно 
составлять 10— 16 %.

Свойства асфальтобетона с повышенной плотностью в 
значительной степени зависят от содержания в нем битума.

Рис. 2. Зависимость пористости ми­
нерального остова асфальтобетона 

от содержания в нем щебня:
1 — 8% минерального порошка;

2 — 12 % минерального порошка

I  го м  so
§  Содержание щебня, %

Однако именно в этом вопросе наблюдаются принципиальные 
разногласия, и В качестве норм предлагаются разнообразные 
диапазоны остаточной пористости.

Выполненные исследования ' показали, что повышенную 
плотность и максимальную работоспособность покрытий име­
ют асфальтобетоны, у которых 80—90 % пор минерального 
остова заполнены битумом, а остаточная пористость составля­
ет 1,5—2,5 %. При этом расход битума равен 5—5,5 %, т. е. 
асфальтобетоны с повышенной плотностью обладают понижен­
ной битумоемкостью [1].

К показателям свойств таких асфальтобетонов предъяв­
ляются более высокие требования и их рекомендуется приме­
нять для устройства покрытий на дорогах высоких категорий.

Преимущества асфальтобетона с повышенной плотностью 
в наибольшей мере проявляются при надлежащем его уплот­
нении во время строительства покрытия. Особенно важно его 
уплотнить до степени не ниже 100 %, так как именно в этом 
случае заметно улучшаются все показатели его характеристик, 
в том числе усталостная долговечность на 50—70 %. Примене­
ние в покрытии асфальтобетонов более высокой плотности яв­
ляется актуальным для всех типов и составов асфальтобетон­
ных смесей, а не только для смесей с повышенной плотностью.

Обширный цикл лабораторных и полевых исследований 
выполняли путем изучения физико-механических свойств 
уплотняемых смесей, варьирования параметров, типов и соче­
таний катков, совершенствования технологии и средств укатки. 
При этом учитывали состояние земляного полотна и основа­
ния (плотность, прочность, жесткость) и погодно-климатиче­
ские условия строительства.

Учитывали такж е то, что некоторые смеси с меньшим со­
держанием битума и увеличенным количеством минерального 
порошка по своим технологическим показателям, в том числе 
и по уплотняемости в реальных условиях строительства, не­
сколько отличаются от стандартных. При прочих рав­
ных условиях они обладают повышенной вязкостью, 
имеют большее сопротивление сжатию и сдвигу. Поэтому для 
высококачественного их уплотнения необходимо общую работу 
катков увеличивать, о чём свидетельствует формование лабо­
раторных образцов асфальтобетона по усиленному режиму.

Результатами исследований подтверждено, что наиболее 
важными факторами, влияющими на уплотнение асфальтобе­
тонной смеси в покрытии, следует считать температуру смеси, 
интенсивность ее остывания в покрытии, правильный подбор 
катков по силовому воздействию на уплотняемый слой и за­
траченную работу катков в рамках рационального интервала 
температур. Заметное влияние оказывают такж е длина захват­
ки, ширина уплотнения, число проходов катка и его рабочая 
скорость [2].

Велика роль температуры смеси в достижении необходи­
мого качества ее уплотнения и некоторых эксплуатационных 
показателей покрытия. При неизбежном и непрерывном осты­
вании смеси в покрытии повышается ее предел прочности и 
модуль деформации, т. е. она становится менее подвижной и 
потому трудно уплотняемой. Причем по мере охлаждения про­
исходит более быстрый рост модуля деформации, чем преде­
ла прочности. Предел прочности при сжатии слоя мелкозерни­
стой смеси с коэффициентом уплотнения 0,93—0.94 при изме­
нении его температуры со 140 до 80 °С возрастает в 2,8—3 ра­
за, а модуль деформации в 6—6,3 раза. В то же время изме­
нение коэффициента уплотнения с 0,94 до 0,99 (при темпе­
ратуре 100 °С) вызывает рост прочности этого слоя всего лишь 
в 1,6— 1,7 раза.

При пониженной температуре для уплотнения слоя смеси 
потребуются не только более тяжелые катки, но и большее 
число проходов, чем при высоких температурах. Поэтому в 
основу технологии уплотнения асфальтобетонных смесей дол­
жен быть положен принцип использования интервала высоких 
температур и установления рациональных температурных диа­
пазонов для работы катков.

В соответствии с параметрами силового воздействия, глад­
ковальцовых катков статического типа и деформативно-проч- 
ностными показателями смеси можно выделить рациональные 
границы температур смеси на различных этапах ее уплотнения 
(табл. 1). ' ■;.,1

Общим критерием, связавшим все технологические пара­
метры и режимы работы укладчиков и катков, оказалось 
время остывания слоя асфальтобетона. Исследованиями уста­
новлена аналитическая взаимосвязь всех этих показателей [2] 
и найдено максимально допустимое время укладки и уплотне­
ния смеси в покрытии (табл. 2). Распределение этого времени 
между укладчиком и катками зависит от их уплотняющей спо­
собности и производительности.

При условии, что предварительное уплотнение смеси 
производится эффективными уплотняющими органами асфаль­
тоукладчика, а основное и окончательное — средними и тяж е­
лыми катками, общее время укладки и уплотнения смеси (см. 
табл. 2) распределяется достаточно благоприятно для органи­
зации и технологии работ (укладчик и средний каток по 25 %, 
тяжелый каток 50%)

Разработанные научные основы технологии уплотнения 
горячего асфальтобетона показали важность применения уклад­
чиков с эффективными уплотняющими рабочими органами и
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яеобходимость создания нового поколения катков, отвечающих 
современным технологическим требованиям [3].

Оба способа повышения плотности асфальтобетона про­
шли широкую опытно-экспериментальную проверку в реаль­
ных условиях на шести строительных объектах треста Латавто- 
дормост и управления Ленавтодор.

Покрытия толщиной 4—5 см строились из среднезерни­
стых, мелкозернистых и песчаных стандартных и с повышенной 
плотностью смесей типа Б, В, Г и Д. Д ля каждого конкрет­
ного объекта с учетом наличия материалов и машин разраба­
тывали необходимую технологию и организацию работ по при­
готовлению смеси на АБЗ, ее укладке и уплотнению на дороге. 
Использовали такж е технологию той организации, где прово­
дили опытно-экспериментальные работы. Участки, построенные 
по этой технологии, были контрольными.

Т а б л и ц а  1

Тип асфальтобетон­
ной смеси

Рациональные интервалы температур укатки 
покрытия на этапах, °С

предвари­
тельном основном окончатель­

ном

Нача­
ло

Ко­
нец

Нача­
ло

Ко­
нец

Нача­
ло

Ко­
нец

Тип А — многощебе- 140 — 1 20 — 120 — 95 — 95 — 80 — 85
ннстая 145 1 25 1 25 100 100

Тип Б — среднеще- 1 25 — 1 05 — 105 — 85 — 90 8 5 - 9 0 70 — 75
беннстая 1 30 110 110

Тип В — малощебе­ 115 — 100 — I 00 — 80 — 85 80 — 85 60 — 65
нистая 1 20 105 105

Тип Г —из дробле­ 125 — 105 — 105 — 85 — 90 85 — 90 70 — 75
ного песка 1 30 110 110

Тип Д — из природ­ 105 — 8 5 - 85 — 70 — 75 70 — 75 55 — 60
ного песка 110 до 90

Т а б л и ц а  2

Толщина 
слоя ас­

фальтобе­
тонного по­
крытия, см

Максимальное время укладки и уплотнения слоя 
асфальтобетона при скорости ветра не более 3 — 4 м/с 

и при температуре воздуха и основания (°С)> мин

0 - 2 4 —5 8 — 10 13— 15 18 — 20 | 23 — 25

3 - 4
5 - 6
8 — 10

П р и м е ч 
уменьшается 
ьается на 1/

13— 15 
18 — 22 
43 — 46

а н и е . 
на 1/3» г 

3.

16 — 18 
2 4 —27 
52 — 58

Указанно 
в солнеч

19 — 21 
28 — 30 
63 — 68

е время п 
ную безве

22 — 24 
32 — 35 
71 — 77

эи скорос 
тренную

25 — 27 
37 — 40 
80 — 90

ти ветра 
погоду

30 — 32 
42 — 45 
95 — 110

7 —8 м/с 
гаеличи-

Выполненные в течение трех лет работы на 45 опытных 
участках (на 30 из них применяли смеси с повышенной плотно­
стью) общим протяжением около 4,4 км показали, что совер­
шенствование процесса уплотнения и технологический контроль 
во время строительства позволили увеличить плотность асфаль­
тобетона, в покрытии. На 33 участках из 45 получена требуемая 
степень уплотнения, а при правильной технологии и организа­
ции работ можно достичь плотности выше нормативной (таких 
участков 26).

Причины, по которым не удалось достичь требуемой плот­
ности смеси в покрытии на 12 участках, состоят в низкой тем­
пературе смеси в момент начала ее укатки, плохих погодных 
условиях (быстрое остывание смеси), недостаточном числе 
проходов катков и нерациональном сочетании или малом коли­
честве катков.

На одном из участков в Латвии погодные условия в те­
чение одной смены существенно менялись — от солнечной по­
годы с температурой воздуха 18—20 °С до обильного дож дя 
с понижением температуры воздуха до 12 °С. Эти изменения 
погоды отражались не только на остывании смеси в покры­
тии, но и на ее температуре в кузове автомобиля-самосвала.

В солнечную погоду смесь доставлялась к укладчику с 
температурой 140— 145°С, в пасмурную с небольшим дождем 
она имела температуру в автомобиле-самосвале уже 120— 
125 °С, а при обильном дож де только 105— 110°С.

Скорость остывания слоя асфальтобетона в покрытии при 
таких условиях увеличивалась с 1,5—2 ° С/мин до 3—3,5°С/мин, 
что в конечном итоге сократило общее время укатки смеси в 

—3 раза. При солнце смесь остывала до 70 °С в течение 55—
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60 мин, при небольшом дож де 32—35 мин, а при обильном 
дож де 20—23 мин.

Вследствие того что не были приняты меры по ускоре­
нию процесса укатки, это отразилось на качестве покрытия, 
хотя необходимое число проходов катков было выдержано. 
Коэффициент уплотнения асфальтобетона типа Б в первом 
случае оказался равным 0,99, во втором 0,97 и в последнем 
только 0,94.

Неудовлетворительные результаты получены и на других 
участках, где нарушались температурные и другие требования 
к укатке смеси. В частности, при использовании 1—2 катков 
вместо 3 (вибробрусья укладчиков на всех объектах опытного 
строительства не работали) повысить плотность смеси выше
0,97 (тип Б) и 0,96 (тип Д ) не удалось даж е при увеличении 
числа их проходов до 30—35.

Наилучшее уплотнение получено в том случае, когда на 
укатке использовались три катка, причем один из них был 
самоходным пневмоколесным и применялся на основном этапе 
укатки. Нормативный показатель плотности обеспечивался при 
общем числе проходов не менее 20, а при увеличении числа 
проходов на 30—50 % в рамках отведенного времени (см. 
табл. 2) достигался коэффициент уплотнения 1,0 и выше у всех 
типов смеси.

Таким образом, лабораторными исследованиями и опыт­
ным строительством показана возможность и целесообразность 
повышения плотности асфальтобетона за счет оптимизации зер­
нового состава его минеральной части, совершенствования тех­
нологии и интенсификации процесса уплотнения.
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Планово- 
преду предител ьная 
система содержания 
земляного полотна
Инж. И. В. ЯРЦЕВ (Татавтодор), канд. техн. наук 
Д . В. ВОЛОЦКОЙ (КазИСИ)

Земляное полотно является важным инженерным со­
оружением, от которого зависит целостность всей дорожной 
конструкции. Д ля поддержания его в исправности, для обес­
печения устойчивости и прочности, устранения появляющихся 
в нем повреждений дорожными хозяйствами расходуются 
большие денежные средства и материальные ресурсы [1]. О д­
нако состояние земляного полотна на сети автомобильных 
дорог, в том числе и на дорогах Татарии, нельзя признать 
удовлетворительным. Протяжение участков земляного полот­
на, на которых имеются повреждения, приводящие к нару­
шению общей или местной устойчивости, преждевременному 
разрушению дорожных одежд (порой с аварийными ситуа­
циями и перерывом движения), не уменьшается, а в ряде 
мест имеет тенденцию к увеличению.

Своевременное устранение появившихся повреждений 
и предупреждение их появления становятся одними из глав­
ных задач дорожных организаций.

Планово-предупредительную систему эксплуатации зем­
ляного полотна, разработанную в Татавтодоре совместно 
с кафедрой строительства и эксплуатации дорог Казанского 
инженерно-строительного института, начали внедрять на до­
рогах Татарии. Структурная схема ее представлена на ри­
сунке.

В соответствии с этой схемой от всех ДРСУ собрана 
первичная техническая информация о неустойчивых участках 
земляного полотна, о причинах, объеме, характере и времени 
появления повреждений. Полученные данные проанализиро­
ваны, разделены по видам и формам нарушений устойчиво­
сти земляного полотна и переданы проектной конторе Тата- 
втодора для планирования и выполнения проектных работ 
по ремонту земляного полотна.

При проведении этой работы обнаружилось, что многие 
линейные инженерно-технические работники имеют очень 
слабые знания в области содержания и ремонта земляного 
полотна, не разбираются в причинах появления деформаций 
и повреждений его и способах их устранения и предупреж­
дения. Поэтому начиная с зимы 1983/84 гг. во всех ДСУ и 
ДРСУ организована техническая учеба по земляному полотну.

Из информации, полученной от ДРСУ, можно сделать 
и другие интересные выводы. Оказалось, что более полови­
ны всех повреждений земляного полотна (52 %) появилось 
еще до 1970 г. и эти неисправные участки ожидают проведе­
ния ремонта свыше 12 лет. Четверть неисправностей (25% ) 
остается неликвидированной 7— 12 лет.

Наихудшее состояние земляного полотна имеют дороги 
местного значения, связывающие районные центры с совхо­
зами, внутрихозяйственные дороги колхозов и совхозов. Из 
полученной от ДРСУ информации видно, что на эти дороги 
приходится почти 58 % неисправных мест от общего протя­
жения земляного полотна, подверженного тем или иным де­
формациям и разрушениям.

Повреждения земляного полотна по видам распределя­
ются следующим образом. Наибольшее протяжение (33 %)
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составляют повреждения верхней части земляного положа, 
из которых главными являются пучинные деформации. По­
вреждения откосов в виде небольших оползней, сплывов, 
выносов грунта и других локальных неисправностей состави­
ли 22% . Довольно большое протяжение (около 30% ) со­
ставляет расползание в стороны невысоких насыпей, сложен­
ных водонасыщенными глинистыми грунтами. Разрушения 
земляного полотна от размывов дождевыми и весенними ви­
дами и от оврагообразования составили 10 %. Деформации 
земляного полотна со слабым основанием в виде оседания 
насыпей и выпирания грунта в выемках составляют неболь­
шую долю (5 %). Сдвиги насыпей по наклонному основанию 
не наблюдаются.

Разумеется, что для других регионов распределение по­
вреждений земляного полотна по их видам может быть 
иным. Д ля дорог Татарии, как видно из описанного выше, 
наиболее характерны нарушения устойчивости земляного по­
лотна вследствие пучинообразования, локальных поврежде­
ний откосов, расползания тела земляного полотна.

В Татавтодоре ежегодно выполняется большой объем 
работ по ремонту земляного полотна. При этом внедрены 
и продолжают внедряться нетрадиционные, но эффективные 
и более дешевые способы стабилизации земляного полотна, 
основанные на инъекционном закреплении грунтов путем 
глубинного известкования, цементации, смолизации и сили­
катизации [2, 3].

По тем данным о земляном полотне, которыми уже 
располагает Татавтодор, начато формирование банка сведе­
ний с иллюстративным материалом о наиболее неустойчивых 
участках земляного полотна, для чего разработана специ­
альная информационная карта. Содержание карты построено 
таким образом, что все ее данные будут закодированы с 
расчетом составления алгоритмов и программ для автомати­
зированного проектирования ремонтных мероприятий и опре­
деления их эффективности на ЭВМ ЕС-1033. В дальнейшем 
•составление информационных карт будет расширено с тем, 
чтобы охватить те участки, на которых имеются первые 
признаки появления повреждений, и с целью своевременного 
проведения ремонтных работ, предупреждающих дальнейшее 
развитие деформаций.
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полотна
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Планово-предупредительная система эксплуатаций зем­
ляного полотна будет способствовать улучшению состояния 
автомобильных дорог. В ней заложены новые принципы 
планирования ремонта земляного полотна, основанные на 
предупредительном характере. Первый этап этой системы, 
который реализован в Татавтодоре, заключается в получении 
и изучении информации о состоянии земляного полотна, ис­
пользовании ее для планирования и выполнения ремонтных 
работ, создания банка информационных карт о наиболее 
опасных местах земляного полотна. Вторым этапом будет 
анализ и определение эффективности выполненных ремонт­
ных работ и на этой основе построение экономико-математи­
ческой модели содержания, ремонта и усиления земляного 
полотна. Третий этап будет заключаться в создании автома­
тизированной системы проектирования ремонта земляного 
полотна.

Д ля полной реализации предложенной системы эксплу­
атации земляного полотна потребуется по нашим подсчетам
2 года.
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Разработка 
региональных норм 
снегоприноса
Кандидаты техн. наук И. А . ГЛАДЫ Ш ЕВА  и Н. В. МЕР- 
КУШ ОВ

В отраслевой научно-исследовательской дорожной л а ­
боратории (О Н И ДЛ ) Воронежского инженерно-строительного 
института разработаны методика составления региональных 
норм снегоприноса к дорогам и программа обработки данных 
метеостанций с целью определения расчетного объема сне­
гоприноса к различным направлениям дорог (по 16 румбам) 
для ЭВМ. Результатом обработки исходных данных являются 
уравнения кривых обеспеченности объема снегоприноса к 16 
направлениям дороги, справа и слева, уравнение кривой обес­
печенности общих объемов снегоприноса, а такж е численные 
значения средних за 20 лет основных климатических пара­
метров, определяющих метелевый режим на дороге (продол­
жительность метелевой деятельности, количество и интенсив­
ность метелей, объем снегоприноса по румбам).

По этой программе произведена обработка исходных 
данных 56 метеостанций Центрально-Черноземных областей и 
Орловской обл. и составлены карты, показывающие измене­
ние расчетного объема снегоприноса на обозначенной терри­
тории к различным направлениям дорог слева и справа.

Анализ полученного материала показал, что все клима­
тические параметры, определяющие перенос снега, даж е на 
территории одной области меняются в широких пределах. 
Только по Воронежской обл. максимальная скорость ветра 
при метелях изменяется от 17 до 28 м /с, продолжительность 
метелевой деятельности от 140 до 439 ч, интенсивность 
переноса снега от 0,25 до 0,45 т /м .ч , средние значения об­
щих объемов снегоприноса от 100 до 360 м3/м . Преобладаю­
щее направление метелевых ветров не имеет ярко выражен­
ного характера и меняется от восточного до северо-западного 
в зависимости от географического положения рассматривае­
мой точки.

Максимальная метелевая деятельность наблюдается в 
районах, расположенных на возвышенностях, минимальная — 
в долинах рек, на низменностях и покрытой лесом терри­
тории.

Объемы снегоприноса с 5 %-ной обеспеченностью к одной 
стороне равнонаправленных дорог изменяется на территории 
только одной Воронежской обл. от 40 до 360 м3/м , а в зави­
симости от расположения оси дороги к направлению глав­
ного метелевого ветра в одном пункте от 36 до 360 м3/м. 
Поэтому необходимо дифференцировать расчетную величину 
снегоприноса не только по отдельным регионам, но и по на­
правлениям дорог.

Исследования, проведенные в течение зим 1977— 1982 гг. 
на дорогах Воронежской обл., выявили значительное расхож­
дение между замеренными и рассчитанными по принятой ме­
тодике объемами снегоприноса к отдельным участкам дорог. 
При этом рассчитанные объемы снегоприноса были больше.

Одним из основных факторов, вызывающих потери сне­
га к концу зимнего периода, является испарение снега в 
межметелевые периоды и таяние во время оттепелей. Для 
большой территории Европейской части СССР, а также сте­
пей и лесостепей Азиатской части СССР характерны оттепели 
в зимний период. Потери снега в отдельные годы достигают 
70—80 % от общего объема принесенного снега.

Коэффициент потерь снега от испарения в межметеле- 
вый период и таяния во время оттепелей Кп можно опре­
делить, используя данные метеостанций о состоянии снежного 
покрова (высоты Лсн и плотности б) в течение зимнего 
периода.

/С п = 2 П /Я в,
где 2 П  — сумма потерь снега в межметелевые периоды и 

оттепели, кг/м2; Рв — возможное за зиму количество 
снега на единице площади, кг/м2.
За  расчетный коэффициент потерь снега принят средний 

за 20 лет. На территории Центрально-Черноземных, Орлов­
ской и Брянской областей значение среднего за 20 лет коэф­
фициента потерь снега изменяется от 0,3 до 0,55.

Уточненные значения рассчитанных объемов снегопри­
носа к дорогам с учетом коэффициента потерь снега от ис­
парения в межметелевый период и таяния во время оттепе­
лей имеют сходимость с наблюденными в конце зимнего пе­
риода в среднем ± 6 ,6  %. Максимальные отклонения состав­
ляют ± 1 5 —20 %, что объясняется особенностями снегосбор­
ного бассейна, которые на данном этапе исследований не при­
нимали во внимание.

Расчетный объем снегоприноса можно пересчитать в 
возможный объем снегоотложений на конец зимнего периода 
по формуле

W 0T„  =  W p( l- K n )K ,  
где W р — расчетный с требуемой обеспеченностью объем при­

носимого к дороге снега, м3/м ; К  — переводной мно­
житель, равный отношению плотности снега, принятой 
к расчетам объемов снегоприноса (0,17), к плотности 
снега в отложениях б о т л .р .

При этом в б о т л .р  предлагается учитывать среднегодо­
вое значение плотности снежного покрова, которое можно 
получить, пользуясь данными метеостанций об изменении 
плотности снега на протяжении зимы за несколько лет.

Картографирование территории отдельных районов стра­
ны по величине снегоприноса к каждой стороне разнона­
правленных участков автомобильных дорог позволит на ста­
дии проектирования при вариантном сравнении учитывать за ­
траты на снегозащиту, а на стадии эксплуатации — оператив­
но решать вопросы повышения эффективности борьбы со сне­
гозаносами (распределение между отдельными хозяйствами 
снегоуборочной техники и снегозадерживающих устройств, 
проведение работ по усилению существующих и созданию но­
вых постоянных снегозащитных лесных полос и заборов и т. д.).

На дороге Вильнюс — Минск
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Расчет интенсивности 
снегоудален ия
Инж. В. Д . ИВАНОВ (Усть-Каменогорский СДИ )

При организации патрульной снегоочистки на автомо­
бильных дорогах зимой в первую очередь необходимо знать 
интенсивность снегоудаления, т. е. количество часов, через 
которое патрульный снегоочиститель должен повторять про­
ход по одному месту, чтобы не допустить снегонакопления 
на дороге слоем больше 3—5 см. Имеются рекомендации для 
определения интенсивности снегоудаления в зависимости от 
снегоприноса (ВСН 4-69, М., Минавтодор РСФСР, 1970 г.; 
журнал «Автомобильные дороги», № 11, 1983 г., стр. 23).

В практике снегоборьбы на дорогах имеются однако и 
такие случаи, когда определяющим фактором снегонакопле­
ния на дорогах выступает не снегопринос, а интенсивность 
снегопадов. В этом случае для определения интенсивности 
снегоудаления необходимо воспользоваться многолетними дан­
ными ближайшей метеостанции о зимних осадках.

Минимум за десять1 лет, т. е. за цикл солнечной активно­
сти, а желательно за 15—20 лет, выбирают данные об осадках 
по метеорологическим ежемесячникам. По годам за каждый 
зимний месяц определяют среднюю величину осадков в мил­
лиметрах воды из пяти наибольших суточных по формуле:

5

У я ш а х

£ ср =  5 ,

5
гДе 2 ^ n i a x  — сумма пяти наибольших суточных осадков в 

1
рассматриваемом месяце, мм воды.
На основании таких помесячных данных строится гра­

фик (рис. 1). Подобные графики по ряду метеостанций К азах­
ской ССР позволили проследить одну закономерность 10— 15 
летнего периода, заключающуюся в том, что обязательно один- 
два максимальных месячных снегопада резко отличаются по 
своей величине от остальных месячных. Это побудило не при­
нимать их в расчет как исключительные, т. е. брать за расчет­
ную величину осадков g p третий но величине снегопад из всех 
помесячных. На рис. 1 это 7, 14 мм воды/сутки.

Таким образом, если мы имеем региональные данные о 
времени продолжительности расчетного снегопада, то можно 
определить скорость накопления снежных осадков q по фор­
муле

Q=S p/T,  (2)
где q — скорость накопления снежных осадков, мм воды/ч; 

g р — расчетная величина суточных осадков по рис. 1; 
Т — продолжительность расчетного снегопада gp,  ч. 
Поскольку метеостанции не наблюдают таких показате­

лей, как продолжительность снегопадов максимальной интен­
сивности, а наблюдают только величину суточных осадков, то 
продолжительность расчетного снегопада Т приходится получать 
путем регионального наблюдения службой эксплуатации за 
осадками в течение зимнего периода с учетом данных мете­
останций о суточных осадках. Это тем более допустимо, что 
корректировка данного показателя возможна в последующие 
годы. Но однажды установленное время Т будет действовать 
для региона практически долгие годы.

После этого мы можем определить интенсивность снего­
удаления t по формуле

t = hy/q,  (3)
где t  — интенсивность снегоудаления, час; h — допустимая 

величина слоя снега на дороге в зависимости от катего­
рии дороги (30—50 м м ); у  — объемный вес свежевыпав­
шего снега (0,1 г/мм3), q — скорость накопления снежных 
осадков, мм/час.
В знаменателе ф-лы (3) не фигурирует объемный вес 

воды, так как его в практических расчетах принято считать 
равным единице.

Интенсивность снегоудаления, рассчитанная по ф-ле (3), 
дает возможность установить парк снегоочистительных машин 
необходимых службе зимнего содержания дорог для борьбы

УДК 625.768.5 со снегоотложениями от снегопадов. Но следует иметь в виду, 
что на практике мы, как правило, имеем и снегопады и снего- 
приносы. Поэтому окончательное решение об интенсивности 
снегоудаления следует принимать после сравнения значений 
t, полученных в зависимости от снегоприноса и от снегопадов.

Д ля оперативного решения вопросов, связанных с непо­
средственной снегоочисткой дорог при снегопадах и с ремон­
том машин, на рис. 1 определяют помесячные расчетные вели­
чины осадков в миллиметрах воды так же, как и для зимней 
расчетной величины. В каждом месяце из всех многолетних 
принимают за расчетную величину третий максимальный по­
казатель осадков в миллиметрах воды, что позволяет видеть 
расчетный характер снежной динамики в течение, зимы. При 
этом полезно наряду с графиком (рис. 1) иметь график сум­
марных погодовых зимних осадков за предшествующие 
10— 15 зим.

Такие графики для многих метеостанций Казах­
ской ССР, например, по своему характеру выглядят так, как 
график, построенный по данным метеостанции Акжар Восточно- 
Казахстанской обл. (рис. 2). Из графика видно, что резкое па­
дение величины зимних осадков одного года (меньше 40 мм 
воды) в большинстве случаев предшествует значительному 
всплеску величины суммарных зимних осадков последующего 
года. Это такж е позволяет маневрировать ресурсами снего­
очистки.

Рис. 1. График помесячных осадков

Рис. 2. График суммарных годовых зимних осадков

Таким образом, при помощи графиков (рисунки 1, 2) и 
формул для снегопадов можно в каждом конкретном случае 
определить региональную расчетную зимнюю интенсивность 
снегоудаления для расчета парка снегоочистительных машин.
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Противогололедные 
материалы 
Оренбургской области
Инж. Е . В. ГЛАГОЛЕВ, канд. геол.-минерал. наук 
Г. Н. СУДИЛОВСКИЙ , канд. биол. наук Э . Я. БЕРМАН

В Оренбургской обл. сложность борьбы с гололедом 
связана с наличием на дорогах многочисленных спусков и 
подъемов с уклоном в 10— 12 % и более, большими расстоя­
ниями перевозки противогололедных материалов, высокой их 
себестоимостью, необходимостью иметь специальный транс­
порт для их перевозки и применения на дорогах и т. д.

Свердловский филиал Гипродорнии по заданию Мини­
стерства автомобильных дорог РСФ СР в 1981— 1984 гг про­
водил обследование Оренбургской обл. с целью каталогиза­
ции местных дорожно-строительных материалов и отходов 
промышленности, пригодных для строительства, ремонта и 
содержания автомобильных дорог. Значительное место было 
отведено изучению противогололедных материалов.

В результате этих работ было обследовано более 430 
месторождений, проявлений и источников местных противо­
гололедных материалов, которые можно разделить на при­
родные и техногенные. Среди обеих групп выделяются твер­
дые и жидкие разновидности.

К твердым природным противогололедным материалам 
относятся пески, мелкозернистые песчано-гравийные смеси 
и хлориды натрия соляных месторождений.

В Оренбургской обл. насчитывается около .400 место­
рождений и проявлений песка и песчано-гравийных смесей 
с общими балансовыми запасами по категориям А + В  +  С, 
более 235 млн. м3. Наибольшее количество месторождений 
связано с современными аллювиальными (русловыми, пой­
менными и террасовыми речными) и озерно-аллювиальными 
отложениями.

Меньшее количество месторождений песка и песчано­
гравийных смесей приурочено к морским ннжне- и среднеюр­
ским образованиям, развитым в юго-западной, южной и ча­
стично центральной частях области. С озерными отложения­
ми связано ограниченное количество месторождений песка 
и песчано-гравийных смесей, приуроченных к восточной и 
юго-восточной частям области.

Пески и мелкогалечниковые песчано-гравийные смеси 
всех месторождений с предполагаемыми запасами более 
1 млрд. м3 — традиционный абразивный противогололедный 
материал, давно применяемый местными дорожными и дру­
гими организациями на автомобильных дорогах области.

Оренбургская обл. — одна из немногих на Урале, рас­
полагает крупными месторождениями каменной соли, состо­
ящей из галита-хлорида натрия.

По структурно-морфологическим признакам выделяются 
два типа соляных месторождений: диапировые (штоки) и 
пластовые залежи.

Соляные штоки имеют промышленное значение и ха­
рактеризуются относительной однородностью и чистотой к а­

УДК 625.768.5 менной соли. Месторождения пластового типа характеризу­
ются значительной глубиной залегания в несколько сот мет­
ров и небольшой мощностью в несколько метров, что пред­
ставляет основное препятствие для их разработки.

К жидким природным противогололедным материалам 
отнесены пластовые воды (рассолы) нефтегазовых место­
рождений пермского возраста, подземные хлоридно-натрие- 
вые воды других отложений, рапа озер соляных штоков 
и соленые воды минеральных источников.

Отличительными особенностями пермских рассолов яв­
ляются: высокая минерализация (в среднем 330—340 г/л), 
большая плотность (в среднем 1200 кг/м3), сравнительно 
небольшая глубина залегания (в среднем 550 м), значи­
тельная мощность полезного слоя (в среднем 10— 15 м).

По содержанию катионов пермские пластовые воды 
резко отличаются друг от друга. В почти однокомпонентных 
рассолах калининской свиты среднее количество катионов 
натрия и калия составляет 80 ,2% , кальция— 14 и магния
3 %, а в рассолах верхнеказанских отложений катионов нат­
рия и калия — 32 ,5% , кальция 7,7, магния — 58,8%  (см. 
таблицу). Это указывает на большую противогололедную 
активность казанских рассолов.

Пластовые воды имеют довольно равномерное распро­
странение в западной и частично центральной и почти от­
сутствуют в восточной частях области.

К аж дая глубокая скважина может дать жидких хло­
ридов в количестве, достаточном для борьбы с зимней 
скользкостью на автомобильных дорогах протяженностью 
500— 1000 км. При правильной эксплуатации срок службы 
глубокой скважины составляет 20—30 лет. Себестоимость 
1 м3 рассола не превышает 0,3—0,5 руб. Стоимость бурения 
и оборудования рассольной скважины окупается за 2—3 го­
да. Предполагаемые запасы пластовых вод составляют сотни 
миллионов кубометров.

Озера с рапой в области мало распространены и при­
урочены к выходам на поверхность соляных диапиров (што­
ков и столбов). Наибольшее их количество сконцентрирова­
но около г. Соль-Илецка.

Рапа этих озер содержит хлорида натрия до 90,1 г/л 
в оз. Дунино, до 324 г/л в оз. Тузлучном и является самым 
дешевым и эффективным противогололедным материалом, 
что подтверждается результатами практического применения 
рапы оз. Разлом Сольилецким ДРСУ на местных дорогах 
в течение нескольких лет. Экономический эффект составил 
800 руб. на 1 км дороги.

Ж идкие хлоридные противогололедные материалы не 
замерзают при температурах до — 10...— 15 °С, эффективно 
ликвидируют лед и по своим ресурсам, распространению, де­
шевизне и другим показателям находятся вне конкуренции 
по сравнению с другими веществами, взаимодействующими 
со льдом.

В районах, не имеющих месторождений дешевых и эф­
фективных жидких природных противогололедных материа­
лов с успехом можно применять техногенные противоголо­
ледные материалы, имеющие суммарные запасы более 
1 млрд. м3. К твердым техногенным противогололедным ма­
териалам относятся отходы соледобывающей и пищевой про­
мышленности, пески и отсевы дробления горных пород и 
шлаков, а такж е золы уноса; к жидким — шахтные воды 
соледобывающих предприятий и рассолы нефтегазодобываю­
щих скважин, которые до настоящего времени почти не при­
меняются как противогололедный материал.

Научно-исследовательские, лабораторные и полевые ра-

Наименование материала Глубина залега­
ния, м

Статический 
уровень, м Дебит, м8/сут

Плотность,
кг/м*

Общая мине­
рализация, 

г/л

Подземные веды отложений сосновской и гидрохи­ 556, 3 Самоизлив 349 1238 334 ,5
мической свит казанского яруса верхней перми 

Воды терригенных отложений калинояской свиты 521 , 2 100 17,1 1165 262,7
уфимского яруса верхней перми 

Подземные воды отложений иреньской свиты кун* 868 _ 68 1200 2 95 ,9
гурского яруса верхней перми 

Воды карбонатной толщи средне* и верхнекаменно­ 1925 _ 44 _ 218,5
угольных отложений 

Воды карбонатной толщи турнейскогс яруса нижне­ _ 144 79 _ 230
го карбона 

Воды терригенной толщи нижнего карбона 2140 135 3 5 ,5 255
Воды терригенных отложений верхнего и среднего 2550 224 25 — 272

девона
Раиа соленых озер Соль-Илецкого соляного купола 0 0 - 1 120 201, 1
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боты Свердловского филиала Гипродорнии, проведенные 
в 1981—84 гг., показали, что Оренбургская обл. хорошо 
обеспечена противогололедными материалами различных ге­
нетических типов. Наиболее эффективными и дешевыми про­
тивогололедными материалами являются пластовые воды 
нефтегазовых месторождений, рапа соленых озер, пески и 
мелкогалечниковые песчано-гравийные смеси мезо-кайнозой- 
ских отложений, а также отходы горнодобывающей, горно­
перерабатывающей и энергетической промышленности в виде 
отсевов дробления горных пород и шлаков. С целью сущест­
венного ослабления коррозии кузовной стали необходимо 
введение в хлоридные противогололедные материалы инги­
биторных добавок в количестве 0,5—3 % (однозамещенный 
фосфат натрия, двухзамещенный фосфат натрия, простой су­
перфосфат и двойной суперфосфат), которые широко исполь­
зуются в сельском хозяйстве в качестве фосфорных удоб­
рений.

Разведанные и предполагаемые запасы всех противого­
лоледных- материалов Оренбургской обл. могут полностью 
обеспечить не только дорожные организации области, но и 
близлежащие районы соседних областей, где наблюдается 
их дефицит; сократить до минимума, а затем полностью от­
казаться от импорта фондируемых противогололедных ма- 
териалор и, в частности, твердых хлоридов из соледобываю­
щих районов СССР. При этом может быть достигнут значи­
тельный экономический эффект в зимнем содержании авто­
мобильных дорог за счет сокращения транспортных расходов 
при переходе на местные противогололедные материалы.

Оценка
безопасности дороги
Д-р техн. наук, проф. В. В. Ш ЕШ ТО КАС  (Вильнюсский 
ИСИ), инж. Р. А . НАСУТАВИЧЮ С (Минавтошосдор Ли­
товской ССР)

Метод определения опасности дороги по количеству 
ДТП имеет ряд недостатков. Во-первых, его невозможно при­
менить для недавно построенных или реконструированных 
участков дорог, так как нужны данные о происшествиях, 
имевших место за относительно большой период времени (3— 
5 лет), во-вторых, ситуация на дороге может резко изменить­
ся и не соответствовать той, при которой происходили ДТП 
(появление новых микрорайонов, магазинов, автобусных оста­
новок и т. п.).

Д ля оценки опасности некоторых участков улично-до­
рожной сети авторы предлагают использовать новый метод 
«транспортных технических конфликтов» ТТК (traffic conflict 
technique — ТСТ). Его цель — обосновать превентивные меры 
повышения безопасности движения, не дожидаясь ДТП.

Метод ТТК разрабатывали и совершенствовали Гервиг 
и Шпрот (Herwig, Sprotte, 1965), Перкинс и Гаррис (Perkins, 
Harris, 1968), Купер (Cooper, 1974), Гайден (Hyden, 1975) 
и другие исследователи в Швеции, Ф РГ, Англии, Франции 
и других странах. В нашей стране моделированием авто­
транспортных конфликтов занимались в Таллинском политех­
ническом и Московском автомобильно-дорожном институтах. 
Метод ТТК получил международное признание на конферен­
циях в Осло (Норвегия, 1977 г.) и Руане (Франция, 1979 г.). 
Его в основном использовали для определения уровня без­
опасности дорожного движения, определения опасных точек и 
вероятности возникновения ДТП  на пересечениях городских 
улиц и в местах пешеходных переходов [1].

Нами сделана попытка развить область применения ме­
тода ТТК и использовать его для оценки безопасности за ­
городных дорог. Д ля исследования был подобран участок ав ­
томобильной дороги Вильнюс —1 Минск, соответствующий 
III категории.

Обследование безопасности на этом участке проводили 
методами:

сбора данных о ДТП  за несколько лет;
измерения моментных скоростей в характерных точках 

дороги при помощи передвижной дорожной лаборатории;
ТТК «подвижный наблюдатель» (ТТКП);
ТТК «стационарный наблюдатель» (ТТКС).

Данные анализа ДТП за 1978— 1982 гг. были приняты за 
базовые. Опасность для различных участков определена при 
помощи модифицированной формулы Ф. Рейнгольда [2, 3]:

R -
(WiPi +  пгРг +  ” зРз) 

365NL 10«, (1)

где R —  показатель опасности, приходящийся на 1 млн. авт/км; 
Ри Р2, Рз — коэффициенты (р\ =  130 для ДТП со смертельным 
исходом, р 2— 70— 10 для ДТП  с ранением людей; р3 =  10 для 
ДТП с материальным ущербом); щ,  л2, п3 — среднее количе­
ство ДТП  различных видов в год; N  — среднегодовая суточ­
ная интенсивность (объем движения), авт./сут; L  — протяжен­
ность участка дороги, км.

Методом моментных скоростей мы фиксировали пара­
метры движения во всех характерных сечениях дороги (кри­
вые, большие продольные уклоны, места недостаточной види­
мости, автобусные остановки, населенные пункты и т. д.). 
Затем средние значения моментных скоростей из нескольких 
заездов наносили на линейный график дороги (рис. 1).

Методом ТТКП фиксировали конфликты, которые проис­
ходили с передвижной лабораторией во время движения по 
исследуемому участку дороги (всего было сделано 6 заез­
дов). Конфликтной считалась такая ситуация, при которой
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Рис. 1. Линейный график участка дороги с зафиксированными конф­
ликтам и:

Л — автобусные остановки

водителю лаборатории приходилось тормозить, изменять 
траекторию движения, нарушать правила дорожного движ е­
ния. Тяжесть конфликтов оценивалась при помощи пяти­
балльной шкалы: 1 — малозаметный конфликт, 2 — ощутимый,
3 — резкий, 4 — опасный, 5 — ситуация, предшествующая воз­
никновению ДТП (но которое не произошло).

Все наблюдаемые конфликты следует подразделять на 
следующие основные типы:

Рис. 2. Конфликты, зафиксированные методом стацио­
нарного наблюдения на участке дороги:

1 — автомобиль — тихоходное транспортное средство:
2 — автомобиль — автомобиль: 3 — автомобиль — авто­
мобиль с въезда: 4 — автомобиль — автомобиль на обо­
чине; 5 — автомобиль — пешеход: 6 — автомобиль —

дорога

конфликт автомобиля с тихоходными автотранспортны­
ми средствами, движущимися в том же направлении (повоз­
ка, трактор и т. п.);

конфликт автомобиля с автомобилем, движущимся в том 
же направлении, но с меньшей скоростью;

конфликт автомобиля с автотранспортным средством, 
внезапно оказавшимся на проезжей части (этот тип конф­
ликтов чаще всего встречается в зонах перекрестков и съез­
дов с дорог);

конфликт автомобиля с автотранспортным средством, 
остановившимся на обочине или проезжей части дороги;

Рис. 3. Зависимость между относительными опасностями по крите­
риям ДТП R  и конфликтов К (метод сподвижного наблюдателя»)

конфликт автомобиля с автобусом, который подъезжает 
к остановке, стоит на ней или отъезжает от нее;

конфликт автомобиля с двухколесным автотранспортным 
средством (велосипедом, мотоциклом);

конфликт автомобиля с пешеходом или пешеходами;
конфликт автомобиля с дорогой (кривыми небольшого 

радиуса, участками с недостаточной видимостью, неровным 
и скользким покрытием и т. п.).

Основные результаты подсчета конфликтных ситуаций 
методами ТТК приведены в табл. 1.

Распределение ДТП по видам на исследуемой дороге 
за 1978— 1982 гг. приведено в табл. 2.

Сравнение данных табл. 1 и табл. 2 показывает, что 
существует связь между распределениями ДТП и видов 
конфликтов. Например, столкновения и съезды с дороги на 
всем исследуемом участке составляет 52,2 %, а на части 
дороги 48,4 %. Соответственно конфликты, от которых мож­
но ожидать аварий подобного рода, составляют 53,9 % и
47,1 %. Близки доли ДТП и конфликтов между автомобиль­
ным транспортом и пешеходами, а такж е между автотранс­
портными средствами и дорожными условиями.

Опасность участка по конфликтам, определенным мето­
дом ТТКП, Kt рассчитывалась по формуле

,, ^1 +  2*2 +  З63 +  4/г4 +  5ft6
1 =  LD  > (2)

где k t, k2, k3, k t , къ — число конфликтов, тяжесть которых оце­
нена соответственно 1, 2, 3, 4, 5 баллами; L — протяжен­
ность участка, км; D — плотность автомобилей в 1 км во 
встречном направлении.

На самых опасных местах дороги, выявленных методом 
ТТКП, провели исследования методом ТТКС. Протяженность 
участков, исследованных этим методом, составляла от 0,4 до 
0,95 км. Наблюдения проводили в утренние и вечерние ча­
сы пик в течение примерно 1 ч. Кроме конфликтов и их тя­
жести фиксировали и объем (интенсивность) движения в 
обоих направлениях. Опасность участков Ki  подсчитывалась 
по формуле:

ft, -f- 2ft2 +  3ft3 -f- 4й4 +  5ft5 
K t - j j j  » (3)

где k ]t k0, k y  ft4. — количество конфликтов, тяжесть 
которых оценена соответственно 1, 2, 3, 4, 5 баллами;

L — протяженность участка, км;
N  — объем (интенсивность) движения, авт./час пик.
План участка дороги с обозначенными конфликтами, за ­

фиксированными методом ТТКС, приводится на рис. 2.
Сравнение результатов, полученных методами момент- 

ных скоростей, ТТКП, ТТКС с базовым дано в табл. 3. З а ­
висимость между относительными опасностями по критерию 
ДТП R и критерию конфликтов К («подвижный наблюда­
тель») приведена на рис. 3.

Приведенные обследования позволяют сделать следую­
щие выводы.

1. Методы учета «конфликтных ситуаций» позволяют 
достаточно точно и очень оперативно с малымй затратами 
определить опасность дороги или отдельных ее участков.

2. Метод моментчых скоростей позволяет определить 
опасные места на дороге, однако не раскрывает причин 
опасности.

3. Метод ТТКП позволяет определить опасные участки 
дороги и основные причины конфликтов.

4. Метод ТТКС является достоверным инструментом 
определения степени опасности и обоснования мер снижения 
аварийности.

5. В целом методы учета конфликтных ситуаций при­
годны для:

прогнозирования ДТП;
оперативного улучшения параметров дороги и ее обуст­

ройства (разметки, ограждения, автобусных остановок, пеше­
ходных переходов и др.);

использование в качестве наглядного пособия при обу­
чении участников движения (киносъемка, видеозапись, фото­
графии, натурные наблюдения).
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Оценка ровности 
дорожных покрытий 
по условиям 
безопасности движения
Канд. техн. наук А . П. М АТРОСОВ (РИСИ)

Причиной или способствующим фактором возникновения 
13% дорожно-транспортных происшествий (Д ТП ), связанных 
с неудовлетворительными дорожными условиями, является не­
ровное покрытие проезжей части дорог [1]. При этом имеются 
в виду неровности местные, короткие по длине и, как правило, 
неожиданные для водителей. К таким неровностям относятся 
глубокие выбоины и просадки, поперечные волны и наплывы, 
проломы и т. п.

Местные неровности при регистрации происшествий или 
при их профилактике можно характеризовать длиной и глуби­
ной (высотой) дефектного участка покрытия. Однако сопоста­
вить эти показатели с допустимыми по условиям безопасности 
движения не представляется возможным, так как в настоящее 
время нет норм оценки местных неровностей проезжей части 
эксплуатируемых дорог.

Существующие нормы оценки ровности по просвету под 
трехметровой рейкой применимы для дорог только на стадии 
их строительства. Оценка ровности эксплуатируемых дорог 
толчкомерами интегрально характеризует километровый уча­
сток дороги, а не местную неровность. На оценку неровностей 
толчкографами нормативных показателей не существует.

В связи с этим учет неровностей дорог при регистрации 
происшествий ведется субъективно. Этот вывод подтверждает 
статистика происшествий, связанных с неудовлетворительной 
ровностью в одной из областей юга РСФСР за несколько лет 
(табл. 1). В таблице показано значительное различие количе­
ства ДТП в смежные годы, когда расхождение показателей 
ровности дорог значительным быть не может.

Для разработки нормативов оценки местных неровностей 
проезжей части были выполнены экспериментальные проезды 
на автомобиле по участкам дорог с различной ровностью. При 
этом выявляли участки, которые без предварительного их ож и­
дания, по мнению водителей, могли вызвать потерю управления 
автомобилем из-за неровностей дороги. Инструментальное об­
следование таких участков с использованием трехметровой 
рейки, нивелира и мерной ленты показало, что в основном 
опасные для движения неровности можно оценивать по макси­
мальному просвету под трехметровой рейкой.

Полученная величина предельно допускаемого безопасно­
го для движения просвета П согласуется с нормами [2] на до­
пускаемый при строительстве (реконструкции, капитальном ре­
монте) двукратный просвет П с по формуле:

П = 2 П СК, (1)
где К  — коэффициент эксплуатационной неровности, допускаю­

щий снижение первоначальной ровности 2П С в процессе 
эксплуатации дороги.

Коэффициент К определен с учетом норм на интеграль­
ную покилометровую оценку эксплуатационной ровности до­
рог толчкомером [3], уточненных и дифференцированных по к а­
тегориям дорог и по типам покрытий [4], по формуле

М/Б, (2)
где М — наибольший показатель толчкомера при удовлетвори­

тельной ровности, Б — наибольший показатель толчкомера 
при отличной ровности.

Подставляя выражение (2) в (1), получаем
П =  2П С М /Б. (3)

Полученные нормативы оценки опасной для движения не­
ровности дорог (табл. 2) применительно к асфальтобетонным 
покрытиям подтвердились при экспертной оценке ровности 
проезжей части водителями транспортных средств. Для эксперт­
ной оценки ровности были привлечены водители таксомотор­
ных, автобусных и грузовых автохозяйств г. Ростова-на-Дону.

Водителям были розданы анкеты с просьбой назвать уча­
стки улиц с отличной, хорошей, удовлетворительной и неудов­
летворительной по их мнению ровностью, В анкете были ука­

заны следующие критерии оценки ровности: «отлично» — не­
ровности не ощутимы при движении и не оказывают влияния 
на выбор скорости; «хорошо» — неровности ощутимы, не не 

вынуждают снижать скорость движения; «удовлетворительно» — 
неровности вынуждают снижать скорость движения; «неудов­
летворительно» — неровности опасны для движения.

Анкеты «Ровность» заполнили 320 водителей различных 
транспортных средств. При этом была оценена ровность 
89 улиц (проспектов) города, каж дая из которых упомина­
лась в 10—70 анкетах. По абсолютному большинству улиц и 
их участков водители различных транспортних средств дали 
одинаковые оценки ровности.

Затем участки улиц обследовались по величине просветов 
под трехметровой рейкой. В результате было установлено, что 
отличной ровности соответствуют участки с наибольшими про­
светами под трехметровой рейкой до 5 мм, хорошей — 5—20, 
удовлетворительной — 20—40, неудовлетворительной — более
40 мм. Таким образом, результаты экспертной оценки ровно­
сти водителями подтвердили нормативы допускаемых просве­
тов, предложенные в табл. 2.

Допускаемые при эксплуатации просветы под трехметро­
вой рейкой П определены для условий движения автомобилей 
с наибольшей скоростью, разрешенной Правилами дорожного 
движения. Вполне естественно, что при меньшей скорости не­
ровности с указанными в табл. 2 просветами могут не пред­
ставлять опасности для движения, а опасными будут неровно­
сти большей величины. Поэтому на участках дорог, где ско­
рость движения ограничена дорожными условиями (крутой 
поворот, ограничение видимости, населенный пункт и т. п.) и 
об этом ограничении водители информированы дорожными зна­
ками, допускаемый по условиям безопасности движения про­
свет под трехметровой рейкой П 0 может быть увеличен в со­
ответствии с формулой:

П„ =  ПР, (4)
где Р — коэффициент увеличения допускаемого просвета, рав­

ный отношению скорости движения, допускаемой Прави-

Т а б л и ц а  1

Показатель
Учетный год Сред­

1976 1977 1 978 1979 1 981 1982
нее за 
6 лет

Количество ДТП, 
связанных с неров­
ностью покрытия, от 
общего числа ДТП

3 .3 3 ,3 8 8 4 . 6 1 I 6,4

То ж е. % от ДТП 
из-за неудовлетвори­
тельных дорожных 
условий

7 23 39 3Q 33 53 32

Относительное ко­
личество ДТП, свя­
занных с неудовлет­
ворительными дорож ­
ными условиями

0 .2 0 ,7 1, 2 1 . 2 1 1 . 7 1
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. 
мм

Цементобетонное 5 75 300 4 40
Асфальтобетонное на до­

рогах I и I I  категорий
5 50 200 4 40

Асфальтобетонное на до­
рогах I I I  — V категорий

5 50 300 6 60

Из каменных материалов, 
обработанных вяжущими ма­
териалами

8, 5* 100 400 4 68

Щебеночное и гравийное 15 200 500 2 ,5 75
Мостовые 15 250 600 2 ,4 72

* Допускаемый просвет принят сродним для 
тегорий.

дорог различгых ка-
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лами дорожного движения в зависимости от типа автомо­
биля, стаж а работы водителя, и к скорости, ограниченной 
дорожными знаками на участках с затрудненными дорож ­
ными условиями Vo.

Таким образом,
Мп„ = п- 2ПГ

v
V„ (5)

Величина коэффициента Р в зависимости от v и v 0 дис­
кретно приведена в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

V, км/ч
Vo, 40 50 60 70 80 90км/ч

Коэффициент Р

20 2 2 ,5 3 3 ,5 4 4 ,5
30 1 ,33 1, 67 2 2 ,3 3 2, 67 3
40 1 1 ,25 1.5 1 ,75 2 2 , 25
50 — 1 1,2 1,4 1 , 6 1,8
60 — — 1 1 , 17 1, 33 1, 5
70 — — — 1 1, 14 1, 28
80 1 1 , 12

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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УД К  625.7:624.041

Разработку проектно­
технологической 
документации — 
на новый уровень
Э . М. АСТРАХАН  (ВПТИтрансстрой)

С учетом численных значений коэффициента Р  (табл. 3) 
и допускаемых просветов (табл. 2) по формуле (4) построена 
номограмма для определения допускаемых просветов на уча­
стках дорог с ограниченной скоростью движения (см. рисунок). 
На номограмме показан пример определения допускаемого про­
света П 0 по разрешенной скорости и =  70 км/ч, скорости огра­
ничения 0о=5О км/ч и просвету П =  60 мм. Последовательность 
определения П 0 показана цифрами около стрелок. Допускае­
мый просвет П о= 8 4  мм. Промежуточным результатом являет­
ся коэффициент Р =  1,4.

Предложенная номограмма позволяет правильно оценить 
роль ровиости дороги при возникновении ДТП. Пользуясь но­
мограммой, можно выявить неровные участки, опасные для 
движения.

Как временную меру, можно использовать ограничение 
скорости движения дорожными знаками до величины, соответ­
ствующей фактическому просвету под рейкой П 0. В этом слу­
чае скорость ограничения v 0 по номограмме следует определять 
в обратной последовательности. Неудовлетворительная ров­
ность проезжей части, когда фактический просвет под рейкой 
больше допускаемого или П 0, может стать причиной ДТП. 
В случаях, когда фактический просвет под рейкой находится 
в пределах от П 0 до П неровности дороги могут быть факто­
ром, способствующим возникновению ДТП.

Отделом автомобильных дорог и аэродромов ВПТИ- 
трансстроя Минтрансстроя обобщен опыт разработки и внед­
рения проектно-технологической документации.

Разработка проектно-технологической документации и 
внедрение ее в строительство при условии выполнения предъ­
являемых повышенных технических требований в связи с вы­
ходом новых ГОСТ, СНиП, инструкций, указаний и пр. 
должна пройти следующие этапы:

подготовительные работы;
непосредственная разработка технической документации;
внедрение разработки;
публикация материалов и распространение опыта.

I этап. Подготовительные работы
Любое задание, каж дая тема разработки, предполагая 

обязательное новшество, новое прогрессивное решение, но­
вый материал, конструкцию и пр. должны безусловно осно­
вываться на научной основе. Этому должна отвечать первая 
стадия подготовительных работ — заключение договора о 
творческом содружестве, в первую очередь, с научной орга- 
низацией-разработчиком.

Наиболее соответствует тематике нашего института де­
ятельность Союздорнии, который ведет научную разработку 
наиболее прогрессивных направлений в области строительст­
ва автомобильных дорог и аэродромов. Разрабатывают 
близкую тематику ЦНИИС, Гипродорнии и другие научные 
институты. Хороших результатов следует ожидать от исполь­
зования в соответствии с договорами о творческом сотруд­
ничестве работ молодых ученых учебных институтов, таких 
как МАДИ, ХАДИ и т. д.

Заключение договоров с научными и производственными 
организациями дает возможность объединить усилия ученых, 
технологов и строителей, делиться плодами разработок, на­
копленного опыта организации производства.

Вторая стадия подготовки — заключение договоров на 
выполнение работ.

Финансирование наиболее крупных работ по целевым 
программам, проектно-технологической документации общего 
назначения, типового проектирования, как правило, осущест­
вляется за счет централизованных отчислений строительных 
организаций. Эти разработки используются во всех строи­
тельных подразделениях как типовые с необходимой привяз­
кой их к местным условиям и технически оснащенным орга­
низациям. Финансирование проектно-технологической доку­
ментации, разрабатываемой непосредственно для отдельных 
подразделений при решении конкретной задачи организации 
с привязкой к местным условиям, осуществляется по прямым 
хозяйственным договорам.

Н а этой ж е стадии рекомендуется заключение догово­
ров об оказании помощи во внедрении, уточнение сроков 
внедрения разработок в соответствии с планом строительно­
го управления, что позволит подготовиться к внедрению и 
обеспечить планируемый эффект.

Третья стадия подготовительного этапа — отработка 
поставленной задачи с целью определения основного направ­
ления принципиального решения вопроса. При этом главное 
условие — это новизна, т. е. новое, наиболее рациональное
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и максимально эффективное общее решение задачи. На этой 
стадии необходимо провести патентные исследования, кото­
рые являются составной частью научно-исследовательских, 
проектных, конструкторских и технологических работ, пре­
дусмотренных стандартами системы разработки и постанов­
ки продукции на производство и другими нормативными до­
кументами, регламентирующими разработку, производство и 
реализацию объектов техники. С выходом нового ГОСТ 
15.011—82 требования к проектно-технологической докумен­
тации резко повышаются.

Располагая основными исходными данными для нового 
эффективного инженерного решения задачи, следует присту­
пить ко второму этапу непосредственной разработки темы.
II этап. Непосредственная разработка технологической доку­

ментации
Первая стадия этапа разработки включает в себя все­

сторонний анализ существующего состояния вопроса, когда 
тщательно изучаются сложившиеся процессы, методы и спо­
собы производства работ непосредственно на строительстве 
объекта, наличие проектно-технологической документации, ее 
полнота и ценность, качество, парк машин, наличие новой 
техники, организация работ.

Именно на этой стадии наиболее эффективно творче­
ское содружество технологов и строителен, выявление узких 
мест, предполагаемые доступные для данного строительства 
решения и необходимые коренные перестройки организации 
работ. Сложившаяся обстановка на объекте и мнение строи­
телей об улучшении организации работ — серьезные предпо­
сылки для ускорения строительства объекта и улучшения 
качества. Для повышения общего технического уровня стро­
ительства необходим опыт других строек, прогрессивные 
технологические решения, которые уже успешно используют­
ся на других участках.

Вторая стадия — подбор и изучение научных материа­
лов, новой нормативной и инструктивной литературы, прика­
зов министерства, справочно-технической литературы по те­
ме. На этой стадии изучают возможность применения банков 
научно-технических достижений и предложений; каталогов 
новых машин, механизмов, оборудования, средств малой ме­
ханизации; мероприятий по экономии материальных ресур­
сов; перечня изобретений и рационализаторских предложений.

Тщательное изучение научных разработок как осново­
полагающих документов, использование новых ГОСТ, СНиП, 
указаний и пр., изучение справочно-технической литературы 
обеспечивает полноту теоретического освещения вопроса и 
расширяет возможность поиска путей улучшения и совершен­
ствования решения.

Мероприятия по экономии материалов и сокращению 
материалоемкости привнесут в разработку поиск бережливо­
го и корректного отношения к дорогостоящим материалам, 
приведут к замене привозных материалов на местные, сок­
ращению транспортных затрат и т. д.

Дальнейшая стадия — разработка технологического про­
цесса. Технологическая документация (карты, схемы, реко­
мендации) предназначена для улучшения на научной основе 
организации производства работ в строительстве. Она может 
быть типовой и привязанной к местным условиям для конк­
ретного объекта и использоваться для проекта производства 
работ.

Вся разработка технологической документации ведется 
в соответствии с указаниями по разработке типовых техно­
логических карт ’. Эти указания устанавливают форму и со­
держание технологической документации на производство 
строительных, монтажных и специальных работ в транспорт­
ном строительстве. К аж дая разработка заканчивается обсче­
том экономических показателей и экономической эффектив­
ности, получаемой в результате соблюдения технологических 
процессов, заложенных в документацию.

После разработки полного комплекса технологической 
документации работа переходит в стадию рецензирования и 
исправления замечаний. Рассмотрение поручается компетент­
ной организации или лицу, имеющему опыт работы в этой 
области, с целью определения целесообразности применения 
и получения дополнительных рекомендаций для достижения 
максимальных результатов с учетом последних достижений 
науки, техники и технологии.

Следующая стадия — подготовка материалов (плакатов, 
графиков, доклада) к рассмотрению на техническом совете. 
Совет рассматривает проектно-технологическую документа-

1 Временные указания по разработке типовых технологических 
карт. — М., ВПТИтрансстрой, 1980.
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цию на общем заседании с участием разработчиков, компе­
тентных и заинтересованных лиц, рецензентов, с приглаше­
нием заказчиков, строителей и научных сотрудников. Затем 
документация долж на быть согласована с главным управле­
нием строительства, которое дает указание об обязательном 
использовании в производстве работ разработок ВПТИтранс- 
строя, предусматривающих за счет внедрения прогрессивных 
технологий, ускорение темпов строительства, наиболее пол­
ное использование местных и новых материалов, сокращение 
материалоемкости и затрат ручного труда, наибольший эко­
номический эффект.

Заключительная стадия этапа разработки — исправление 
замечаний, подготовка материалов к изданию и издание ма­
териала.

III этап. Внедрение разработки
Первой стадией этого этапа является оформление на­

учно-технического предложения по разработанной докумен­
тации. Так как разработка должна вестись на высоком тех­
ническом уровне, технологическая документация может быть 
применима и в других аналогичных процессах и при произ­
водстве технологических операций, не затронутых данной 
темой. Такое предложение оформляется по соответствующей 
форме, разработанной отделом координации ВПТИтрансстроя, 
и передается для использования в банк научно-технических 
предложений. Д ля полноценного внедрения предложения не­
обходимо тщательно разработать программу внедрения со 
строительными подразделениями, скоординировав сроки, 
уточнив условия работ.

Следующая стадия — составление программы внедрения 
и согласование ее с главками и Главным техническим уп­
равлением.

Затем переходят к составлению контрольного графика 
внедрения с уточнением сроков, участков работ, ответствен­
ных исполнителей, организационно-технических мероприятий 
по обеспечению материалами, конструкциями, оборудовани­
ем, машинами и т. д. Внедряется разработка на участке 
строительства под наблюдением специалистов-разработчиков, 
научных сотрудников, нормировщиков совместно со строите­
лями. На основании утвержденного годового тематического 
плана инженерно-технические работники ВПТИтрансстроя 
оказывают техническую и практическую помощь строитель­
ным организациям во внедрении

Целью этапа является внедрение разработки в произ­
водство, подтвержденное актом внедрения. Но контроль за 
внедрением с анализом результатов и выявлением необходи­
мой доработки для дальнейшего улучшения технологии дол­
жен вестись в течение последующих 5 лет с ведением учет­
ных карточек. Внедрение разработки должно быть осущест­
влено в возможно более короткие сроки после ее окончания. 
Хорошим показателем является внедрение разработки в про­
цессе работы над ней, когда документация выдается вместе 
с актом внедрения как проверенная в производстве работ.

График внедрения рекомендуется составлять на пер­
спективу с учетом окончания работы над документацией и 
периода производства работ на строительном участке.

Следующая стадия — составление паспорта разработки, 
в котором приводятся все основные положения, методы и 
способы производства работ, характеристика показателей, 
новизна применения новых технологических процессов и тех­
ники для широкого их распространения в организациях от­
расли.

IV этап. Публикация материалов и распространение опыта
Как правило, каж дая разработка публикуется в рефе­

ративном сборнике института, но этого недостаточно для оз­
накомления коллективов строителей. Необходимо каждую 
внедренную работу, интересующую строителей, публиковать 
в журналах, освещающих транспортное строительство, при­
чем публикация желательна по результатам завершенных 
работ совместно разработчиками и строителями.

Работы, представляющие интерес новыми решениями, 
оригинальными мыслями, дающие значительный экономиче­
ский эффект и воплотившие в себя передовые идеи, следует 
выносить на научно-технический совет министерства для все­
стороннего рассмотрения и обсуждения с целью дальнейшего 
их распространения.

Наиболее действенным распространением опыта дости­
жения выдающихся результатов является оформление мате­
риалов на ВДНХ.

1 Методические указания по внедрению новых технологических 
процессов на объектах транспортного строительства. — М.. ВПТИтравс- 
строй, 1980.
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Районирование 
горных областей 
по условиям 
движения автомобилей
Инж. М . М . М АГОМ ЕДОВ (Дагестанавтодор)

Условия движения на горных дорогах зависят от высоты 
над уровнем моря, экспозиции склонов и орографических осо­
бенностей местности [1, 2J. Д ля учета этих особенностей при 
определении границ зон с соответствующими расчетными усло­
виями движения были подробно изучены и определены законо­
мерности изменения погодно-климатических условий по высоте 
в горной местности, проведены исследования состояния дорог 
и режимов движения автомобилей на характерных высотах в 
различные периоды года.

На графике (рис. 1) показан характер изменения продол­
жительности зимнего, переходного и летнего периодов по вы­
соте в горных условиях в зависимости от орографии местности 
и экспозиции склонов. Из графика видно, как с увеличением 
высоты увеличивается продолжительность зимнего периода и 
сокращается продолжительность летнего периода. П родолжи­
тельность переходного периода с ростом высоты сначала уве­
личивается примерно до отметки 2000 м, а затем начинает 
резко сокращаться.

Определение границ зон с расчетными условиями движ е­
ния велось по уточненной методике районирования — по пока­
зателю влияния климата на условия движения автомобилей, 
предложенной д-ром техн. наук А. П. Васильевым, с учетом 
дополнительно влияния высоты местности над уровнем моря 
на снижение мощности двигателя.

Показатель основан на методе определения коэффициента 
обеспеченности расчетной скорости

_  _0  — К с К в )Д с К д
11 с -  365

где Кс  — среднесезонный коэффициент обеспеченности рас­
четной скорости на эталонном участке дороги в рас­
четных метеорологических условиях; Кв  — коэффициент 
учета влияния высоты над ровнем моря; Д с — длитель­
ность сезона, сут; Ки — коэффициент учета неравно­
мерности интенсивности движения по сезонам года.

Физический смысл этого показателя заключается в том, 
что он определяет долю среднесезонного снижения максималь­
ной скорости движения на эталонном участке дороги под воз­
действием всего комплекса погодно-климатических факторов и 
высоты. Расчет показателя влияния климата на условия дви­
жения велся применительно к дорогам II категории.

УДК 625.711.812(084.3-36) и пропорциональное снижение скорости движения автомобилей 
из соотношений

2лгпn==NjM и „ =  

где п — частота вращения коленчатого вала, об/мин; N  — 
мощность двигателя, л. с.; М  — вращающий момент, раз­
виваемый двигателем; г — радиус качения ведущих колес, 
м; iK, io — передаточные числа коробки передачи и глав­
ной передачи.
Получены следующие значения коэффициента влияния вы­

соты.
Высота, м 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500
К в ■ . ■ . 1 0 , 9 5  0 , 9  0 ,8 5  0 ,8  0 , 75  0 , 7  0 , 6 5  0 , 6  0 , 55

Значения К я приняты по данным многолетних наблюде­
ний за интенсивностью движения на горных дорогах.

Период года 
..........

Лето
1

Осень
1

Зима
0 , 75

Весна
0 , 8

Значения показателя влияния климата и высоты на усло­
вия движения определяли на примере горных условий Дагеста­
на. Дагестан является одной из самых расчлененных террито­
рий нашей страны. Средняя высота поверхности горной его 
части превышает 1500 м над уровнем моря. Здесь на сравни­
тельно небольшой территории можно встретить выжженные 
солнцем полупустыни и поля вечных снегов и ледников. По­
этому территория республики является показательной для 
целей дорожного районирования горных областей.
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Рис. 1. График зависимости 
продолжительности зимнего 
(сплошные линии), переход­
ного (пунктирные) и летнего 
(штрихпунктирные линии) 

периодов от высоты:
1 — внешнегорные склоны;
2 — внутригорные склоны;
3 — внутригорные склоны 
с южной и юго-восточной

экспозицией

Рис. 2. График зависимости 
показателя влияния климата 
на условия движения от вы­
соты для внешнегорных скло­

нов:
1 “  для зимнего периода;
2 — для переходного пе­
риода: 3 — для летнего

периода

Расчетный
период

Высота зон над уровнем моря. м. для склонов

внешнегор­
ных

внутригор-
ных

внутригорных с 
южной и юго-во- 

сточной экспози­
цией

Летний
Переходный
Зимний

0 — 300 
300 — 2000 
Свыше 2000

500 — 2500 
Свыше 2500

500 — 3000 
Свыше 3000

Значения среднесезонных коэффициентов обеспеченности 
расчетной скорости определяли по методике, приведенной в 
журнале [3]. Контрольные значения К с  определяли на ЭВМ 
по программе, разработанной в Гипродорнии.

На основании результатов исследований [4], принято сни­
жение мощности двигателя по высоте равным 10 % на каждые 
1000 м высоты. Снижению мощности по высоте соответствует

По полученным значениям /7С построены графики для 
различных склонов горного массива (один из таких графиков 
для внешнегорных склонов показан на рис. 2). Точки пересече­
ния показателя определяют границы зон по высоте с соответ­
ствующими расчетными периодами. В таблице приведены вы­
сотные отметки границ расчетных зон.

Автором границы зон были нанесены на карту и проведе­
но районирование территории Дагестанской АССР по условиям 
движения.

Приведенная методика позволяет районировать по усло­
виям движения любую горную местность.
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УДК 625.72:551.448

Определение 
критического радиуса 
карстовой полости
В. В. САВИН , И. Ж . ХУСАИНОВ (Союздорнии)

При проектировании и строительстве автомобильных до­
рог на закарствованных территориях для определения состоя­
ния обнаруженных карстовых полостей (устойчивого или не­
устойчивого), т. е. определения степени их опасности для соору­
жения, а также для назначения технических мероприятий, 
обеспечивающих стабильность основания, большое значение 
имеет знание критического радиуса полости, при котором мо­
жет произойти провал вышележащих пород.

Подобная задача возникла в связи со строительством ав­
томобильной" дороги в Пермской обл. При проведении инженер­
ных изысканий по трассе автомобильной дороги были встрече­
ны четыре карстовые полости высотой от 0,4 до 1,75 м. При 
оценке степени устойчивости карстовых полостей по существу­
ющим методам расчета критического радиуса были получены 
противоречивые результаты, не соответствующие фактическим 
данным (рис. 1). Поэтому возникла необходимость разработки 
нового метода расчета критического радиуса карстовой полости.

Рис. 1. Экспериментальные и те­
оретические значения критиче­
ских радиусов, определенных по 
формулам различных авторов:
1 — по Бирбаумеру; 2 — пред­
лагаемая: 3 — эксперименталь­
ная; 4 — по М. М. Протодья- 
кову: 5 — по В. П. Огоноченко12 20 28 ЗВ V, П  ВО 

Критический риНщс от8щтинг,т

Критический радиус карстовой полости можно достаточно 
точно определить на основе решения В. В. Соколовского [1], 
по которому нормальное давление выявляется по условию пре­
дельного равновесия грунтового массива. Но в этом случае ре­
шение потребует применения численных методов и, как следст­
вие, большого объема вычислительных работ. Предлагаемый 
авторами теоретический подход с целью получения достаточно 
простого решения основан на известных теориях горного дав ­
ления Бирбаумера, Янсена, Кэна и др. [2] и построен на сле­
дующих допущениях:

карстовая полость расположена на контакте карстующих- 
ся пород с покровными отложениями;

провал происходит путем вертикального перемещения вниз 
грунтового цилиндра с диаметром, равным диаметру карстовой 
полости;

грунтовый цилиндр перемещается под воздействием соб­
ственного веса и давления от сооружения;

вес грунтового цилиндра приложен к его верхней плоско­
сти, так как при удалении от поверхности напряженное состоя­
ние от приложенной нагрузки приближается к напряженному 
состоянию бесконечного невесомого цилиндра [1 ];

вертикальные напряжения в каждом горизонтальном се­
чении грунтового цилиндра распределены равномерно;

сопротивление перемещению грунтового цилиндра созда­
ется за счет сил сцепления и трения, действующих по боковой 
поверхности цилиндра.

Рассмотрим грунтовый цилиндр АВ С Д  (рис. 2) произволь­
ного радиуса а и определим распределение напряжений по вы­
соте цилиндра. Д ля этого вырежем элементарный объем тп 
при условии, что вертикальные напряжения в горизонтальной 
плоскости распределены равномерно. Составим уравнение рав­
новесия для элементарного объема тп:

—  л а ^ О у  =  2л а (С  +  Х аи tg  q>)d y , (1)

где а — радиус грунтового цилиндра; С — удельное сцепление; 
tg<p — тангенс угла внутреннего трения; X — коэффициент 
бокового давления.

После преобразований получим следующее выражение:
Д tg  Фd a y  2

Х ои tg  ф +  С а  8 ^  у '

Проинтегрировав это выражение, будем иметь:
А,<МйФ +  с = /4 ехр (— 2 /a X y lg if) ,

откуда
А / 2  \  С

(2)

где А  — произвольная постоянная.
На поверхности грунтового цилиндра при у =  0 вертикаль­

ные напряжения а у будут равны интенсивности нагрузки от 
сооружения и интенсивности нагрузки, обусловленной весом 
грунтового цилиндра, т. е. o v =  p+yH .  Подставив эти значения 
в уравнение (2), получим:

р+ ^ = щ £ .
откуда

A**=k tgy(p+yH)+C.
Подставив значения А в уравнение (2), получим выраже­

ние величины вертикальных напряжений:
С

=  \Р  +  Ун -r ^ ) e x p ( - ^ t g 9 ) - (3)

Увеличение радиуса а грунтового цилиндра до какого-то 
критического значения г приводит к неустойчивому равновесию, 
которое характеризуется тем, что силы веса грунтового цилинд­
ра и нагрузки от сооружения будут уравновешиваться удержи­
вающими силами трения и сцепления, действующими по боко­
вой поверхности цилиндра. Д ля определения критического ра­
диуса г полости проинтегрируем уравнение равновесия (1) по 
глубине грунтового массива Н:

н
nr2(p +  уН) =  2 w  J  (С +  Хау tg  ф) dy . 

о
После подстановки значения а у из выражения (3) и неко­

торых преобразований получим уравнение:

р + у Н  +  ( р + у Н +  [ех р ( -  tg фj  1 j  =  О

ИЛИ

ехр( -  \ н  tg  Ф)  =  х  tg  ф(р |  у Щ + с , (4)

из которого найдем значение критического радиуса полости, 
при котором может произойти провал:

2ХН tg ф ______

~ (5)In 1[■ ■MPlp+Tff
Рис. 2. Расчетная схема к определению критического радиуса кар­

стового провала
При рассмотрении многослойной системы задача решается 

методом итерации.
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Для подтверждения полученного теоретического решения 
в Союздорнии были проведены экспериментальные исследова­
ния карстово-обвального процесса на объемной модели с по­
мощью метода эквивалентных материалов [3]. В качестве экви-
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Рис. 3. Зависимости критиче­
ского радиуса отверстия от 
внешней нагрузки при различ­
ной мощности покровных отло­

жений:
----------------  теоретические зави­
симости; -------------  эксперимен­

тальные зависимости;
1—Я  — 100 см; 2—Я = 7 5  см; 

3—Я =  50 см
5  7 9 1J 13 15
Критический. радиус отверстияксм

валентного материала применялась смесь из одинаковых по 
весу частей песка и слюды с физикомеханическими характери­
стиками (у= 1 ,06  г /c m 3, ф =  28°, С =0,0002 М П а), позволяющи­
ми моделировать слабосвязные покровные грунты в масштабе 
1:20. Эксперименты проводились при трех значениях мощности 
покровных отложений 50, 75 и 100 см, что в натурных услови­
ях соответствует 10, 15 и 20 м с учетом нагрузки от земляного 
полотна высотой 2,6 и 10 м (в условиях модели 0,0014; 0,0033 
и 0,0052 МПа соответственно) и без нагрузки.

Полученные экспериментальные зависимости критического 
радиуса отверстия от внешней нагрузки при различной мощно­
сти покровных отложений достаточно хорошо согласуются с 
зависимостями, полученными расчетным путем. Разница экспе­
риментальных и расчетных данных составляет в среднем 11 % 
и не превышает 25 % (рис. 3). Учитывая, что разброс экспери­
ментальных данных составляет в среднем 15 %, можно заклю­
чить, что полученные теоретические зависимости подтверждают­
ся экспериментальными данными.

На основании проведенных исследований были получены 
расчетные значения критических радиусов полостей по трассе 
упомянутой выше автомобильной дороги, на основании кото­
рых существующее состояние полостей можно охарактеризо­
вать как устойчивое.

Приведенный теоретический подход к решению задачи 
определения критического радиуса карстовой полости пред­
ставляет собой упрощенное решение. Однако проведенные ис­
следования показали достаточно хорошую сходимость резуль­
татов, полученных теоретическим и экспериментальным путем 
с фактическими данными. Это дает возможность сделать вывод 
о применимости предложенного решения для определения сте­
пени устойчивости карстовых полостей в практике проектиро­
вания автомобильных дорог.
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Рациональная запись 
расчета нежестких 
дорожных одежд
А . Ф . ПУГАЧЕВ (Башкиравтодор)

Несмотря на наличие типового проекта серии 503-1-11 
«Дорожные одежды автомобильных дорог общей сети Союза 
ССР», в практике проектирования иногда приходится рассчи­
тывать нежесткие дорожные одежды в соответствии с инструк­
цией ВСН 46-72 Минтрансстроя СССР *.

Типовой проект не учел всех возможных вариантов при­
менения местных материалов. В каталоге дорожных одеж д 
большое внимание обращено на применение цемента. Но ДСУ, 
ДРСУ и другие строительные организации зачастую слабо 
обеспечены фрезами, смесителями, транспортными средствами 
для перевозки цемента. Мало такж е камнедробильных и сор­
тировочных установок. Следовательно, приходится применять 
необработанные материалы и заменять конструктивные слои 

дорожной одежды, предусмотренные типовым проектом.
В типовом проекте нагрузки от автомобилей групп А и Б 

не согласуются с £ тр и Е 0бщ, а сами нагрузки даны с больши­
ми интервалами, как, впрочем, и Еобщ-

Все это подтверждает необходимость расчета нежестких 
дорожных одеж д по величине недопускаемого прогиба. Для 
уменьшения трудоемкости расчета целесообразно применять 
ЭВМ или рекомендуемую запись расчета, предложенную авто­
ром и внедренную в Уфимской проектной конторе Баш кирав­
тодор а.

* С 1 января 1984 г. введена в действие новая редакция Инструк­
ции по расчету дорожных одежд нежесткого типа — ВСН 46-83

Имея £ тр проектируемой дорожной одежды, выполняем 
следующий расчет и запись его:

вычерчиваем форму записи расчета (см. таблицу); 
в изготовленную форму заносим конструктивные слои, 

высоты слоев, модули упругости материалов конструктивных 
слоев £о и подстилающего грунта земляного полотна;

вычисляем h /D  и записываем в соответствующую графу 
(для автомобиля группы А £>=33 см, группы Б — 28 см);

проводим расчет снизу вверх (можно и наоборот) по но­
мограмме на рис. 4 ВСН 46-72.

Номограмма составлена для определения общего модуля 
упругости Еоъщ двухслойной системы. Цифры на кривых вы­
раж аю т величину частного от деления модуля Е 0вщ двух­
слойной системы, на модуль материала верхнего слоя E v 
Если Еобщ/Et  обозначить К, то можно записать равенство: 
E tK=EoGm- М одуль Е 0бщ двухслойной системы равен модулю 
материала верхнего (рассчитываемого) слоя, умноженному на

Расчетная схема (в общем виде) 
номограммы, помещенной на рис. 4 

ВСН 46-72

величину К. Назначение номограммы на рис. 4 ВСН 46-72 — 
находить величину К  рассчитываемого верхнего слоя.

В расчетной схеме номограммы на рис. 4 ВСН 46-72 
(см. рисунок) примем: E t —E 0 — модулю упругости материала 
любого слоя дорожной одежды, в том числе и рассчитываемо­
го; Е 2= Е 0бщ — модулю упругости нижнего слоя двухслойной 
системы (включая и грунт земляного полотна).

Предлагаемая форма записи значительно увеличивает 
производительность инженерных расчетов.

Конс-эруктивный
слой Материал конструктивного слоя

Высота 
слоя, см 

h h /D
Модуль упру­
гости мате­
риала слоя, 
Е0 кге/см 2

Е общ
Е а К е общ*

кгс/см 2 Примечание

Покрытие Горячая асфальтобетонная смесь тип 
В марка IV

8 0 ,2 8 6 6000 0 ,2 3 5 0, 315 1890 ЕТр дорожной 
одежды

Основание Гравий, обработанный 6 — 8 % порт­
ландцемента

12 0 , 4 2 9 6000 0 , 128 0, 235 1410 1990 кгс/см2

Подстилающий слой 
Грунт земполотна

Дополнительный слой из песка 
Песок пылеватый

20 0 , 7 1 5 1200 0 , 417 0 ,6 4 768
500
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УДК (083.75 ГОСТ}625.859.3

Государственный стандарт 
«Смеси дегтебетонные 
дорожные и дегтебетон. 
Технические условия»
Канд. техн. наук В. П. ВОЛОДЬКО  (Госдорнии), д-р 
техн. наук В. А . ЗОЛОТАРЕВ (ХАД И ), канд. техн. наук
Э. А . КАЗАРНО ВСКАЯ (Союздорнии)

С 1 января 1984 г. постановлением Госстроя СССР вве­
ден в действие ГОСТ 25877—83 «Смеси дегтебетонные дорож ­
ные и дегтебетон. Технические условия». Государственный 
стандарт на дорожный дегтебетон в нашей стране разработан 
впервые. Организации разработчики — Союздорнии, Госдор­
нии, ХАДИ и Белдорнии. В его основу положены результаты 
научных исследований, выполненных в этих организациях, и 
опыт применения дегтебетонных смесей в нашей стране.

Целью создания общесоюзного стандарта является уни­
фикация требований к дегтебетонным смесям и дегтебетону. 
Д о введения в действие стандарта смеси выпускались в соот­
ветствии с региональными техническими условиями на этот ма­
териал. Создание единого нормативного документа должно 
способствовать повышению технического уровня строительства 
дорожных покрытий с применением дегтей в качестве вяж у­
щего. Это имеет тем большее значение, что в перспективе в свя­
зи с возрастанием объемов добычи и переработки угля объем 
выпуска дорожных дегтей должен возрасти.

При разработке стандарта авторы исходили из того, что 
дегтебетон является конгломератным материалом, аналогич­
ным асфальтобетону, тот и другой приготовляют на основе ор­
ганического вяжущего. Однако специфические свойства дегтя 
определяют ряд особенностей дегтебетона по сравнению с ас­
фальтобетоном. Это касается прежде всего водо- и трещино- 
стойкости дегтебетона, а такж е его старения.

Все выпускаемые в нашей стране дорожные каменно­
угольные дегти должны удовлетворять требованиям 
ГОСТ 4641—80. Однако, как показали исследования, различия 
в свойствах дегтей одной и той же марки по ГОСТ 4641—80, 
выпускаемых на различных заводах, могут быть весьма ощу­
тимыми, что отражается на свойствах дегтебетона.

Дегтебетоны на основе каменноугольной смолы облада­
ют повышенной температурной чувствительностью (переходят 
в хрупкое состояние при более высоких температурах) по 
сравнению с дегтебетоном на основе дегтя с антраценовым мас­
лом. Применение окисленных дегтей улучшает трещиностой- 
кость, сдвигоустойчивость и устойчивость против старения дег­
тебетонов.

В стандарте эти особенности учтены при определении 
уровня требований, предъявляемых к свойствам дегтебетона.

В то же время большая дифференциация требований к 
дегтебетону в зависимости от качества дегтя и минеральных 
материалов в настоящее время невозможна, так как не накоп­
лен достаточный и конкретный материал по долговечности 
различных дегтебетонов.

Стандарт распространяется как на горячие, так и на хо­
лодные дегтебетоны и предусматривает две марки. Дегтебето­
ны I и II марок отличаются по качеству. Д ля приготовления 
дегтебетона I марки должны применяться более прочный ще­
бень и крупный песок и минеральные порошки высокого каче­
ства. У дегтебетона I марки показатели физико-механических 
свойств выше по сравнению с дегтебетонами II марки. К горя­
чему плотному дегтебетону по прочности предъявляются тре­
бования при температурах 20 и 50 °С, причем при 20“ ограни­
чивается как нижний (не менее 2,2 МПа для I марки и 1,6 МПа 
для I I  марки), так и верхний предел (не более 6 М Па для I и
I I  марок). Этим косвенно контролируется и ограничивается

максимальная прочность дегтебетона при отрицательной темпе, 
ратуре (непосредственное определение прочности при отрица­
тельной температуре в производственных условиях может 
встретить определенные трудности). Чрезмерная прочность при 
20 °С свидетельствует такж е о превышении температуры при 
приготовлении смеси, поэтому ограничение прочности будет 
способствовать предупреждению перегрева.

По остаточной пористости все дегтебетоны разделяются 
на плотные (остаточная пористость от 2 до 5 %) и пористые 
(остаточная пористость от 5 до 12 % ). В настоящее время на­
блюдается тенденция к применению высокопористых асфальто­
бетонов и дегтебетонов (по региональным техническим усло­
виям). Однако в настоящий стандарт дегтебетоны с остаточ­
ной пористостью более 12 % не включены, так как опыт их 
применения пока небольшой и данных об их долговечности 
еще недостаточно.

Д ля  зерновых составов в стандарте использованы те же 
обозначения, что и в стандарте на асфальтобетон. В зависимо­
сти от содержания щебня дегтебетоны разделены на тип Б (со­
держание частиц крупнее 5 мм от 35 до 50 %) и тип В (20 — 
35 % частиц крупнее 5 мм). В стандарте не предусмотрен зер­
новой состав типа А, так как из-за большой склонности дегтя 
к старению и пониженных водо- и морозостойкости такие дег­
тебетоны не достаточно долговечны.

Д ля приготовления дегтебетона предусматриваются дегти 
марок Д-4, Д-5, Д -6 по ГОСТ 4641—80, а также дегти окис­
ленные и дегтеполимерное вяжущее по соответствующим тех­
ническим условиям Белорусской и Украинской ССР. При вы­
боре марки дегтя следует учитывать, что для дегтебетонов с 
большим содержанием щебня должны применяться дегти боль­
шей вязкости.

Стандарт имеет приложение, содержащее рекомендации 
по области применения дегтебетонов в зависимости от клима­
тической зоны и для дорог различных категорий.

Стандарт содержит раздел «Требования безопасности», 
включающий основные правила и условия безопасной работы 
с дорожным дегтем при приготовлении и укладке смеси. Соот­
ветствующим пунктом этого раздела предусматривается при 
устройстве покрытий из дегтебетонных смесей в населенных 
пунктах и на территории промышленных предприятий устрой­
ство защитных слоев из смесей, содержащих битум, или двой­
ной поверхностной обработки с применением битума. Преду­
смотренные разделом требования безопасности согласованы 
с Минздравом СССР и ВЦСПС.

УД К  625.848

Бетонные покрытия 
без швов расширения
В. А . ЧЕРНИГОВ, В. И. МОДЕЛЕВСКИЙ (Союздорнии)

При строительстве дорожных бетонных покрытий маши­
нами со скользящими формами нормативными документами 
разрешается не устраивать швы расширения, если толщина по­
крытия 24 см и более, а температура воздуха во время бето­
нирования за всю рабочую смену выше 10°С [1]. Это означа­
ет, что весной и осенью, а такж е в некоторые дни лета следу­
ет устраивать швы расширения через 30—40 м. У пазов этих 
швов через 4—6 лет возникают сколы бетона, швы засоряются, 
нередко образуется как бы борозда разрушения вдоль заклад­
ной доски, а иногда (чаще всего именно в швах расширения) 
происходит выпирание плит в жаркую погоду.

В 1981— 1984 гг. Союздорнии с участием Госдорнии, Союз- 
дорпроекта, Гипродорнии, Главдорстроя, Главзапсибдорстроя и 
Миндорстроя УССР 1 были проведены исследования и опытное 
строительство покрытий в Киевской, Московской и Свердлов­
ской областях. В 1984 г. разработаны инженерные решения, 
позволяющие устраивать дорожные бетонные покрытия без 
швов расширения в течение всего строительного сезона, т. е. 
при температуре воздуха во время бетонирования 5°С и выше.

Исследования велись на основе положения о том, что с 
понижением начальной температуры твердения бетона несуще-

* Авторский коллектив указан в Методических рекомендациях [2]
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ствённо возрастают максимальные температурные напряжения 
сжатия сгт в жаркие дни, что связано с ростом релаксации 
этих напряжений вследствие ползучести бетона. Именно поэто­
му при отсутствии влияния других факторов на напряжения 
<Тт не должно быть больших различий в величине напряжений 
а т и продольной устойчивости покрытий без швов расширения, 
бетонируемых при различной температуре [3].

Отмеченные особенности были изучены аналитически и 
экспериментально.

Местонахождение доро­
ги» толщина покрытия, 
см, год строительства

Упругие нап­
ряжения. 

МПа
Фактические
напряжения,

МПа

Релаксация
напряжений.

0//t

Молдавская ССР, 20:
февраль 1975 11, 2 4 , 3 / 2 , 8 7 65
сентябрь 1967 8,1 2 , 5 / 2 , 7 8 66

Московская обл., 24:
осень 1981 7 ,3 1 , 8 7 / 1 , 9 8 73
лето 1981 2 ,6 0 , 9 4 / 0 . 8 9 66

Свердловская обл., 24:
осень 1981 6 ,7 1 . 8 / 2 70
лето 1981 1 ,9 0 , 7 1 / 0 , 7 9 58

Тамбовская обл., 22:
август 1975 5 , 2 2 /1 ,82 65

П р и м е ч а н и е .  В числителе приьедены напряжения при изме-
ренных ДТ, а в знаменателе — пересчитанные для Д Т = 1 0  °с .

При расчете линейно возрастающих в течение 90 сут на­
пряжений От с учетом упруго-вязкой деформации получили 
релаксацию напряжений на 23,5%  с X 02 • 105 до 77,96-105 Па. 
В следующие годы суммарная величина деформаций ползуче­
сти и релаксации напряжений а т будет возрастать и может 
достигнуть 70 % от упругих напряжений, и даж е более, вслед­
ствие периодического суточного колебания напряжений От.

Для подтверждения указанного вывода был измерен в те­
чение 2 сут через 0,5— 1,5 ч в июне-июле 1982— 1983 гг. ход 
температурных деформаций 11— 15 последовательно располо­
женных поперечных швов сжатия в бетонных покрытиях, по­
строенных в разные месяцы и годы в различных климатических 
условиях Московской, Тамбовской, Свердловской областей и 
Молдавской ССР. Суммированием нашли фактическую дефор­
мацию Д/[ покрытия на участке длиной I между крайними швами.

Далее определили суммарную свободную температурную 
деформацию покрытия как Д/2= а /Д Г , где а  — коэффициент 
температурного расширения бетона; АТ — измеренный средний 
перепад температуры по толщине покрытия за время хода де­
формации All. Разница Д/3= Д /2—Д/i дает несостоявшуюся тем­
пературную деформацию, вследствие которой возникают ф ак­
тические напряжения а т с учетом их релаксации в продольном 
направлении покрытия, равные а т =  ЕА1з11.

При отсутствии релаксации напряжений а т их ь:личина 
(если допустить, что деформации усадки бетона будут экви­
валентны засорению швов) будет равна упругим а т — ЕаАТ  
(здесь А Т = Т Х—Гг, где Т \ — максимальная средняя температу­
ра по толщине покрытия при его нагреве; Т2— начальная тем­
пература твердения бетона; Е — модуль упругости бетона). 
Указанное допущение позволит, как увидим далее, сделать 
важные выводы для оценки термонапряженного состояния по­
крытия.

В таблице приведены результаты определения по указан­
ной методике величин напряжений стт с учетом их релаксации.

Д ля сравнения фактических напряжений а т, возникших 
в покрытии в разные месяцы, обязательным условием является 
приведение деформаций Д/2 с одинаковыми перепадами темпе­
ратуры АТ. Если это не сделать, то на разных участках покры­
тия могут быть разные АТ  и величины напряжений с учетом их 
релаксации нельзя будет сравнивать, что видно из предпослед­
ней графы таблицы.

При измерении деформаций швов можно было ожидать, 
что по мере нагрева плит и их расширения влияние сил трения- 
сцепления на подошве должно уменьшаться и с появлением 
жесткого контакта торцов плит в швах прекратятся деформа­
ции швов и начнут расти напряжения а т. Однако деформации 
швов непрерывно увеличивались в соответствии с гармониче­
ской функцией изменения температуры покрытия. На первый 
взгляд это могло бы означать, что торцы плит в швах не во­
шли в контакт между собой и напряжения стт отсутствуют. Т а­
кое предположение было проверено расчетом по указанной ме­
тодике, и было показано наличие напряжений а т в покрытии, 
величины которых приведены в таблице (расчет изложен в 
статье авторов [4 ]).

Чем же объяснить непрекращающиеся деформации швов? 
Ответ можно найти, если принять, что швы засорены сжимае­
мым материалом, действующим подобно пружине, — грунтом, 
песком и др. Другими словами, каждый засоренный шов рабо­
тает подобно шву расширения, но с ухудшением продольной 
устойчивости покрытия вследствие задержки свободных дефор­
маций плит и неизбежного появления эксцентриситета прило­
жения продольной силы.

Вместе с тем, из таблицы видно, что на всех дорогах фак­
тические напряжения о т вследствие их релаксации сравнитель­
но малы (от 0,71 до 2,5 МПа) и на этих участках даж е при 
а т =  4,3 М Па не возник случай подъема-выпирания плит летом. 
Причины подъема-выпирания плит изложены в журнале [3], 
где такж е описаны двух- и трехстадийная схемы потери про­
дольной устойчивости покрытием, позволяющие службе экс­
плуатации дороги легко определить опасные участки покрытия.

Необходимо отметить, что в результате релаксации на­
пряжения а т в покрытиях с различной начальной температурой 
твердения бетона могут быть близки между собой (2,87 и 
2,78 М П а), но могут и значительно различаться (0,89 и 
1,98 М П а). При этом большая величина напряжений От всег­
да соответствует более низкой начальной температуре тверде­
ния бетона. Такое различие в напряжениях а т можно объяс­
нить влиянием ряда факторов, и прежде всего неравномерным 
засорением швов, различиями в ползучести бетона в зависимо­
сти от скорости набора прочности бетона, величины добавок в 
бетон ПАВ, возраста бетона, влажности и связанной с ней 
усадкой и набуханием бетона.

Величины упругих напряжений, приведенные в таблице, 
получены, как отмечалось, из допущения эквивалентности де­
формаций усадки бетона засорению швов. Такое допущение 
оказывается неправомерным, так как процент релаксации на­
пряжений должен зависеть от их длительности, а в данных 
случаях это не подтверждается данными таблицы. Поэтому 
указанные выше факторы сильно искажают величину расчет­
ных упругих напряжений, и для их определения едва ли при­
годны аналитические расчеты.

Итак, вследствие релаксации температурные напряжения 
стт в покрытии не достигают критических величин, приводящих 
к потере продольной устойчивости плит. Это позволило реко­
мендовать проектирование и строительство дорожных покрытий 
толщиной 24 см и более без швов расширения в условиях уме­
ренного климата при температуре воздуха в течение всей рабо­
чей смены выше 5 “С, когда предусмотрено выполнение ряда 
требований, изложенных в Методических рекомендациях [2]. 
Основные требования, направленные на повышение продольной 
устойчивости покрытий, связаны с необходимостью или целе­
сообразностью устройства:

оснований из низкомарочного или тощего бетона или грун­
тов, укрепленных неорганическими вяжущими; 

обочин с твердым покрытием; 
сокращения длины плит до 5,5 м; 
пазов швов сжатия под углом к продольной оси; 
всех пазов швов сжатия строго на одинаковую глубину; 
перед мостами и путепроводами трех сквозных швов ши­

риной по 6 см, а также в выемках и насыпях через 250—300 м.
Нельзя также допускать неоднородной плотноЬти бетона 

по толщине (в особенности в местах перерывов бетонирования) 
и устройства в конце рабочей смены швов расширения вместо 
швов коробления. В период эксплуатации дороги необходимо 
постоянно следить за состоянием покрытия и швов, не допуская 
засорения швов; обеспечить герметизацию швов от проникания 
воды и шлама с поверхности покрытия; перед каждым повтор­
ным заполнением швов и трещин тщательно их очищать.

Если не представляется возможным выполнять условия, 
указанные в Методических рекомендациях, то в покрытии сле­
дует устраивать швы расширения согласно табл. 7 ВСН 197-83.

Авторы проведенной работы полагают преждевременным 
массовое строительство покрытий толщиной 20—-22 см без швов 
расширения. Предварительно необходимо провести дополни­
тельные исследования на основе широких опытных работ в 
различных климатических условиях.
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Проблемы 
оценки качества 

автомобильных дорог
Перед транспортной инфраструкту­

рой страны стоит важнейшая задача — 
привести в соответствие все ее взаимо­
связанные звенья. Этим можно обеспе­
чить функционирование транспортной 
системы с наибольшим технико-эконо­
мическим и социальным эффектом . 
Именно проблеме оценки повышения 
эксплуатационных качеств автомобиль­
ных дорог посвящена новая книга проф. 
В. В. Сильянова

Книга рассчитана на инженеров-до- 
рожников, работающих в организациях, 
занятых проектированием, строительст­
вом, эксплуатацией дорог, управлением 
и организацией движения. В ней лако­
нично и четко изложен взгляд работни­
ков дорожной науки на улучшение ус­
ловий движения автомобилей на совре­
менном этапе. Материал, приведенный 
в книге, достаточно полно снабжен ф ак­
тическими, цифровыми данными. Мно­
гими разделами инженер может легко 
пользоваться для решения ряда задач 
без привлечения дополнительной лите­
ратуры.

В начале книги дано определение ос­
новных понятий, используемых в тек­
сте. Это не только мобилизует весь ма­
териал, но и помогает лучше понять 
концепцию изложения. О традно отме­
тить, что маленький словарь терминов 
начинается с определения понятий ин­
тенсивности и объема движения. К со­
жалению, в отечественной технической 
литературе укоренилось неточное опре­
деление интенсивности движения. Мож­
но часто встретить случаи, когда при­
водится интенсивность движения в ме­
сяц, даже год. При этом забывается, 
что интенсивность — характеристика оп­
ределенного момента, позволяющая оп­
ределить колебания загрузки дорожной 
сети. Поэтому надо, как предлагает ав­
тор, использовать термин «объем дви­
жения».

В книге четко прослеживается орга­
нический вероятностный подход к оцен­
ке характеристик загрузки дорог. При­
менительно ко многим показателям при­
водятся данные 15- и 85 %-ной обеспе­
ченности. Они в удобной форме способ­
ствуют оценке характера распределения 
скоростей, интервалов, уровней удобст­
ва движения и пр.

В качестве критических замечаний и 
пожеланий к повторным изданиям мож­
но указать следующее.

Автор делает много ссылок на ис­
следования других авторов К сожале­
нию, в книге отсутствует список источ­
ников, который облегчил бы желающим 
более подробно вникать в некоторые 
проблемы оценки качества дорог.

1 С и л ь я н о в В. В. Транспортно-эксплу­
атационные качества автомобильных дорог.— 
М.: Транспорт, 1984, 287 с.

При описании ряда методов оценки 
эксплуатационных качеств дорог редко 
приводятся и анализируются слабые их 
стороны. Критическая оценка новых и 
признанных методов способствовала бы 
дальнейшему их развитию, более глубо­
кому пониманию сути проблем читате­
лями книги.

В целом книга представляется полез­
ной, своевременной. Нет сомнений, что 
она будет способствовать повышению 
внимания к качеству дорог, их технико­
экономической эффективности . Она бу­
дет служить и хорошим пособием для 
учебных заведений.

Д-р техн. наук, проф.
В. В. Шештокас

Дорожные одежды 

с парогидро­
изоляционными слоями

Изд-во «Транспорт» в этом году вы­
пустило в свет монографию подыто­
жившую многолетние исследования в 
области регулирования водно-теплового 
режима дорожной одежды и земляного 
полотна, начатые в 50-х годах по ини­
циативе А . К. Бируля и продолженные 
под руководством В. М. Сиденко и 
О . Т. Батракова в ХАДИ  и КАДИ .

Недостаток органических вяжущих и 
прочных каменных материалов обусло­
вил необходимость более полного ис­
пользования несущей способности грун­
та земляного полотна. Кроме того, по­
явилась реальная возможность получить 
для дорожного строительства пленоч­
ные материалы , обладающие парогидро­
изоляционными свойствами. Это повы­
сило интерес к вопросам регулирования 
водно-теплового режима «активной» зо­
ны грунта земляного полотна.

Книга состоит из четырех глав. В гл. I 
приведены зависимости для расчета рас­
пределения влажности и температуры 
по глубине при различном расположе­
нии парогидроизоляционных слоев в до­
рожных конструкциях в зависимости от 
глубины залегания уровня грунтовых 
вод, глубины промерзания и других 
факторов. В гл. N рассмотрены вопро­
сы расчета на прочность дорожных кон­
струкций с парогидроизоляционными 
слоями. В гл. I ll изложены результаты 
экспериментальных исследований водно­
теплового режима и прочности дорож­
ных конструкций с такими слоями на 
моделях и на участках автомобильных 
дорог в Днепропетровской и Тамбов­
ской областях. В гл. IV  рассмотрены во­
просы технологии строительства дорож­
ных одежд с парогидроизоляционными 
слоями.

Выдвинутые авторами теоретические 
положения, иллюстрируются числовыми 
примерами. Книга содержит обширный 
новый фактический материал о поведе­
нии дорожных конструкций с парогид­
роизоляционными слоями.

Одна из положительных сторон кни­
ги —  стремление авторов объяснить фи­
зическую сущность явлений с использо-

1 С и д е н к о  В. М., Б а т р а к о в  О. Т., 
П о к у т н е в  Ю. А. Дорожные одежды с па­
рогидроизоляционными слоям и.— М.: Транс­
порт, 1984. 144 с.

ванием как теоретических, так и экспе­
риментальных методов исследования.

Вместе с тем в книге имеются недо­
статки. Не освещен опыт применения 
парогидроизоляционных слоев в зару­
бежных странах. В числовых примерах 
определяются частные характеристики 
водно-теплового режима и прочности 
дорожной конструкции (расчет темпера­
туры слоев и земляного полотна, влаго- 
накопления в верхней части полотна, 
глубины промерзания конструкции, тол­
щины пароизоляции и т. д .). Было бы 
полезно привести комплексные приме­
ры расчета, показывающие последова­
тельность проектирования конструкций 
с парогидроизоляционными слоями. Это 
облегчило бы практическое использо­
вание рекомендаций авторов книги ра­
ботниками проектных организаций. К со­
жалению , в книге имеются отдельные 
неточности и разночтения. Слой, распо­
ложенный поверх парогидроизоляцион- 
ного, в гл. I именуется стабильным сло­
ем, а во II —  защитным. Коэффициент 
вязкости в главах II и IV  имеет размер­
ность напряжения (МПа). В тексте встре­
чаются формулы , в которых слагаемые 
имеют разные размерности, например, 
формула 2.31 для определения высоты 
насыпи на слабом основании.

Б. С . Радовский

Современные методы
гидрологических
расчетов

и производства
гидрометрических

работ

Водные ресурсы являются одним из 
видов национального богатства, и их ра­
циональное и эффективное использова­
ние является важнейшей народнохозяй­
ственной задачей. При современном 
уровне развития народного хозяйства 
нельзя планировать потребление воды 
без объективной оценки водного балан­
са и речного стока, экологических по­
следствий, к которым это может при­
вести. Для этого необходимо хорошо 
знать явления и процессы, протекаю­
щие в природе, закономерности гидро­
логического режима рек, теории стока 
и русловых процессов.

Указанные сведения, а также гидро­
метрические методы , используемые для 
изучения гидрологического режима рек, 
компактно изложены в книге «Гидроло­
гия и гидрометрия» \  допущенной Ми­
нистерством высшего и среднего обра­
зования СССР  в качестве учебника для 
студентов дорожно-строительных специ­
альностей вузов. Эта книга по своему 
содержанию и важности рассмотренных 
вопросов представляет значительный ин­
терес и для инженеров путей сообще­
ния, гидрологов, гидротехников и других 
специалистов, работающих в области 
проектирования, строительства и эксплу-

1 Железняков Г. Ж. «Гидрология и гид­
рометрия», М.: Высш. школа, 1981 г.

24 «Автомобильные дороги» № 12, 1984 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



атации различных водопропускных со­
оружений.

Учебник выгодно отличается от дру­
гих более полным изложением вопросов 
инженерной гидрологии и речной гид­
рометрии, знание и творческое исполь­
зование которых необходимо для гид­
рологического обоснования и выбора 
рациональных проектных решений мо­
стовых переходов и других инженерных 
сооружений, возводимых при строитель­
стве железных и автомобильных дорог. 
Материал представлен доходчиво, мето­
дически правильно, достаточно полно 
иллюстрирован рисунками, чертежами, 
графиками.

Общая структура книги, содержащей 
«Введение» и главы «Общая гидроло­
гия суши», «Речная гидрометрия», «Гид­
рологические расчеты», «Движение на­
носов», отвечает методическим требова­
ниям, предъявляемым к учебным посо­
биям, а ее содержание увязано с кур­
сом гидравлики, дополняет и расширяет 
его, что будет способствовать лучшему 
усвоению обучающихся методов инже­
нерной гидрологии и гидрометрии.

В главе «Общая гидрология суши» 
значительный интерес вызывают хорошо 
подобранные и систематизированные 
сведения о мировых водных ресурсах 
и водных ресурсах Советского Союза, 
их охране и водном законодательстве.

В главе «Речная гидрометрия» с ис­
черпывающей полнотой изложены дан­
ные о современных технических сред­
ствах, используемых для измерения 
уровня воды, глубин и скоростей тече­
ния рек, принципы и новые прогрес­
сивные методы измерения указанных

характеристик потоков, достаточно де­
тально приведено их гидравлическое 
обоснование.

Однако приведенные данные о тех­
нических средствах следовало бы до­
полнить сведениями о принципах дейст­
вия и конструкции портативных электро­
магнитных измерителей скорости, вы­
пуск которых начат отечественной про­
мышленностью , а также более полно 
ознакомить читателя с автоматизирован­
ной гидрометрической системой, пред­
назначенной для измерения глубин, ско­
ростей течения и подводной съемки 
рельефа русел во время движения про­
мерного судна. Такая система и техно­
логия ее использования разработана в 
ЦНИИС, испытана в производственных 
условиях и используется проектно-изы- 
скательскими институтами Главтранспро­
екта Минтрансстроя.

В главах «Гидрологические расчеты» 
и «Движение наносов и русловые про­
цессы» в легкодоступной форме для по­
нимания читателей даны современные 
представления о методологии гидравли­
ческих расчетов, двухфазных потоках, 
русловых процессах, а также деформ а­
циях русел.

В целом книга по объему, содержа­
нию и уровню изложения основных во­
просов гидрологии и гидрометрии за­
служивает одобрения.

Зав. лабораторией мо­
стовой гидравлики и гид­
рологии ЦНИИСа, за­
служенный строитель 
РСФСР, канд. техн. наук 
В. В. Невский

Информация

100 лет 
дорожной науке

Развитие производительных сил Рос­
сии в X IX  столетии сопровождалось 
быстрым созданием разветвленной сети 
железных и шоссейных дорог не только 
в центре, но и на окраине. В 1809 г. по 
инициативе М. М. Сперанского был соз­
дан «Институт корпуса инженеров путей 
сообщения», готовивший кадры инжене­
ров для строительства железных и шос­
сейных дорог с водоотводом, покрытия­
ми из природного камня, клинкерными 
мостовыми, а также улучшенных грун­
товых дорог.

В 1884 г. в Петербургском «Институ­
те корпуса инженеров путей сообще­
ния» был впервые организован курс 
шоссейных дорог. К этому времени рус­
скими учеными, инженерами был накоп­
лен и обобщен значительный опыт 
строительства таких дорог.

Развитие дорожной науки и техники 
в дореволюционный период связано с 
именами И. К . Гергардта, В. И. Гурьева, 
М . С. Волкова, М. А . Ляхницкого и Г. Д . 
Дубелира.

В. Подольский

«Уплотнение смесительного блока сме­

сителя для предотвращения просыпания 
материалов» (экономический эффект 

2,6 тыс. руб .).

План 3-х лет одиннадцатой пятилет­

ки В. С . Багаев выполнил к 7 октября 

1983 г. Ежемесячное выполнение норм 

выработки составляет у него не менее 

1 1 5%.  За 198 '— 1983 гг. на смесителе 

СБ-109 выпущено им 138 тыс. м3 смеси 

с примененем отходов горнорудной и 

металлургической промышленности при 
плане 125 тыс. м3. За добросовестный 

труд  В. С . Багаев награжден знаками 

«Ударник десятой пятилетки», «Отличник 

социалистического соревнования тран­

спортного строительства» за 1981 и 

1983 гг. Он участник ВДНХ СССР 1982 г. 

Багаев принимал непосредственное уча­

стие во внедрении в производство про­

мышленных отходов, что позволило 

строительному управлению сэкономит', 

на 1 км дороги 1870 м3 щебня, 420 м3 

природного песка, 120 т цемента и по­
лучить экономический эффект 18 тыс. 

руб.
В. С . Багаев занесен в книгу Почета 

строительного управления № 945 и на 

доску Почета треста Свердловскдор- 

строй.
Ю. Кадолкн
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Ордер на 
« М о с к в и ч »

Машинист В. С. Багаев

«Автомобильные дороги» № 12,

Постановлением Главного комитета 

Выставки достижений народного хозяй­

ства СССР  машинист бетоносмеситель­

ной установки строительного управления 

№ 945 треста Свердловскдорстрой

В. С . Багаев утвержден участником 

ВДНХ СССР 1984 г. и награжден Дипло­

мом Помета и автомобилем «Москвич- 

412» за применение отходов горноруд­
ной и металлургической промышленно­

сти при строительстве автомобильной 
дороги Свердловск — Серов.

В. С . Багаев — в совершенстве овла­

девший своей профессией, грамотный, 

дисциплинированный и инициативный 
механизатор . Он владеет также смеж ­

ными специальностями электрика, сле- 

саря-монтажника и строительного слеса­

ря. Работает Виктор Сергеевич только с 

отличным и хорошим качеством. Он 
ударник коммунистического труда, ак­

тивный наставник молодежи. В. С . Багаев 

автор 13 рационализаторских предложе­

ний, экономический эф фект от внедре­
ния которых составил 28,2 тыс. руб . Из 

наиболее ценных предложений: «Точная 

дозировка добавок к цементобетону» 

(экономический эф фект 12,1 тыс. руб .); 

«Устройство электроблокировки тран­

спортера» (экономия 5-4 тыс. руб .);

1984 г.
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Дорожно-строительной 

технике — 

высокую 

эффективность

Проблеме повышения эффективно­
сти использования дорожно-строитель­
ных машин была посвящена Всесоюзная 
научно-техническая конференция, прове­
денная в сентябре в г. Рязани. На ней с 
сообщениями выступили представители 
дорожной науки из различных респуб­
лик, руководители дорожных организа­
ций, занимающихся эксплуатацией ма­
шин, созданием новых дорожных ма­
шин и механизмов, их обслуживанием и 
ремонтом.

С интересным обстоятельным докла­
дом выступил на конференции началь­
ник Управления механизации Минавто- 
дора РСФСР И. А . Дворянинов. Он от­
метил, что за последние три года в 
Минавтодоре РСФСР парк дорожно­
строительных машин и транспортных 
средств вырос на 5— 10%,  его стои­
мость составила свыше 5 млрд. руб. Воз­
росла в целом по министерству на 20 % 
и обеспеченность производственно-ре- 
монтной базой дорожных организаций. 
Она составила сейчас 85 % от норма­
тивной потребности, в связи с чем уве­
личились и объемы капитального ремон­
та машин. Производство запасных ча­
стей к основным дорожно-строитель- 
ным машинам увеличено в 1 ,5 раза.

В Минавтодоре РСФ СР и дорожных 
подразделениях созданы комиссии по 
оперативному решению вопросов рабо­
ты дорожных машин. Комиссии органи­
зуют проверку технического состояния 
машинного парка и его подготовку к се­
зонной эксплуатации, контролируют эф ­
фективность использования машин, до­
стоверность и качество учета.

За последние годы в обеспечении 
подразделений министерства специаль­
ными дорожными машинами и механиз­
мами и их технического обслуживания 
сделано немало. Однако коэффициент 
использования этих машин все еще не­
высок, Так, коэффициент технической 
готовности основных машин в 1983 г. со­
ставил 80 % , а коэффициент их исполь­
зования (за исключением сезонных ма­
шин) составил не более 50 % .

Эффективному использованию авто­
транспортных средств нередко мешает 
недостаточное знание производственны­
ми подразделениями экономических 
факторов, влияющие на рост произво­
дительности автомобильного парка. Это 
проявляется в частности в несбаланси­
рованных темпах и пропорциях разви­
тия автомобильного парка и реальной 
потребности в автомобилях. Данной 
проблеме было посвящено выступление 
старшего научного сотрудника Бело­
русского филиала ВНИПИИ труда в стро- 
тельстве Госстроя СССР  Е. Н. Кучара.

С целью усовершенствования систе­

мы транспортного обслуживания стро­
ительства и подхода к определению по­
требности в автомобильном /ранспорте 
в Миндорстрое БССР (с участием авто­
ра) разработаны «Рекомендации по пла­
нированию работы автотранспортных 
предприятий, состоящих на балансе до­
рожно-строительных трестов Миндор- 
строя БССР», Суть их состоит в том , что 
определение объемов перевозок и по­
требности в автомобильном транспорте 
осуществляется на основе проектно­
сметной документации по объектам 
(а не от достигнутого уровня) с учетом 
основной номенклатуры грузов. Прове­
денный на основе этих Рекомендаций 
эксперимент показал, что действитель­
ная потребность в автомобильном транс­
порте, определенная на основе проект- 
но-сметной документации объектов, а 
также данных об этапах возведения и 
сроках их ввода, на 4 % ниже, чем при 
расчетах по традиционным методам . 
При этом выработка на одну среднеспи­
сочную автотонну повышается на 5 % .

Эффективность использования машин 
зависит также и от снижения их просто­
ев во время ремонта и непосредствен­
но от качества самого ремонта. В Мин­
автодоре РСФ СР  по нормам на плано­
вом ремонте должно находиться при­
мерно 7— 10 % машин, а фактически 
простаивает 20 % . Это следствие недо­
брокачественного профилактического 
обслуживания, недостаточного развития 
производственно-ремонтных баз на 
предприятиях.

На этот вопрос было обращено боль­
шое внимание. Действительно, техниче­
ская готовность машин и механизмов 
выполнять соответствующие фронт и 
виды работ может быть обеспечена 
только на оборудованных по требова­
ниям сегодняшнего дня производствен- 
но-ремонтных базах. Отлично поставле­
но дело с сооружением таких баз в до­
рожных организациях Латвийской ССР . 
Об этом рассказал начальник отдела 
проектного института Латгипродортранс 
И. Я. Сауле . Здесь производственные 
базы дорожных сргем^заций проектиру­
ются с учетом возможности их стадий­
ного сооружения.

При первой очереди строительства 
возводится производственный корпус, 
который предназначен для осущ ествле­
ния всех видов технического обслужи­
вания и ремонта дорожных машин и ав­
томобилей, а также для диагностики. 
Здесь же предусмотрены контрольно­
технический пункт, объекты энергетиче­
ского хозяйства, стоянки автомобилей и 
дорожных машин. Высота ремонтного 
зала (6 и 8,4 м ), его оснащенность под­
весными и мостовыми кранами (3,2 и
5 т) позволяют ремонтировать и обслу­
живать большегабаритные дорожные ма­
шины.

При второй очереди строительства 
возводится корпус вспомогательного 
производства, в котором предусмотре­
на теплая мойка автомобилей и дорож­
ных машин, деревообделочный и маляр­
ный цехи, центральный склад , теплый 
гараж , корпус линейного персонала с 
административными помещениями и бен­
зозаправочная станция.

Вопросам организации капитального 
ремонта машин в Минавтодоре РСФ СР 
было посвящено выступление начальни­
ка отдела Республиканского промыш­
ленного объединения Росремдормаш

Г. Г. Витера. РПО Росремдормаш выпол­
няет функции головной организации по 
капитальному ремонту. В последние го­
ды в отрасли постоянно растет объем 
капитального ремонта машин, автомо­
билей, увеличивается производство за­
пасных частей. Так, за 3 года и 7 мес. 
одиннадцатой пятилетки объем капи­
тального ремонта машин на семи заво­
дах объединения, осуществляющих его, 
перевыполнен на 1,221 млн. руб., а про­
изводство запасных частей по плану 
министерства —  на 1,688 млн. руб. К кон­
цу одиннадцатой пятилетки объемы ка­
питального ремонта будут доведены до 
23,65 млн. руб.

Значительным достижением предпри­
ятий РПО Росремдормаш стало осуще­
ствление программ «Скреперсервис» и 
«Гидросервис». На Мамонтовском ОЭЗ 
в 1984 г. приступили к восстановлению 
основных узлов автоскреперов, а Выш­
неволоцкий О ЭЗ — к ремонту гидропри­
водов экскаваторов.

Созданный недавно завод Тюмень- 
ремдормаш с 1985 г. приступает к ре­
монту погрузчиков ТО-18 и ТО-6 и из­
готовлению запасных частей к ним, а с
1986 г. переходит на сервисное обслу­
живание этих погрузчиков. Таким обра­
зом, с 1986 г. в отрасли дорожно-стро­
ительные машины шести наименований 
будут поставлены на сервисное обслу­
живание. Эта система будет развивать­
ся и дальше, так как хорошо зареко­
мендовала себя в деле оперативного 
обеспечения запасными частями и со­
кращении простоев машин.

Ряд выступлений на конференции 
был посвящен накопленному за послед­
ние годы опыту рационального эффек­
тивного использования машин в управ­
лениях механизации, которые созданы 
во многих дорожно-строительных орга­
низациях.

Так, в Кемеровавтодоре с момента 
организации такого управления брига­
ды экскаваторщиков, в состав которых 
входят машинисты экскаватора, бульдо­
зера, катка, автогрейдера, работают в 
три смены круглогодично. Чтобы обес­
печить в зимний период непрерывность 
ведения работ, в управлении механиза­
ции организована бригада по ремонту, 
которая оснащена передвижной ремонт­
ной мастерской, создан оборотный фонд 
запасных частей. Все это позволило 
обеспечить круглогодичную равномер­
ную загрузку машин и людей.

О том , как влияет на эффективность 
использования дорожно-строительных 
машин массовое внедрение прогрессив­
ного метода ведения работ — бригадно­
го подряда, рассказал в своем выступ­
лении заместитель начальника Влади- 
миравтодора Л. В. Шевчук.

Хозрасчетные бригады в дорожных 
организациях в основном состоят из ра- 
бочих-механизаторов. Работая на под­
ряде , они напрямую заинтересованы в 
улучшении эффективности использова­
ния машин, экономии машино-смен, со­
кращении простоев.

Состоявшееся на конференции дело­
вое обсуждение многих проблем, свя­
занных с дальнейшим повышением эф­
фективности использования дорожно­
строительных машин, обмен накоплен­
ным положительным опытом в этой об­
ласти дадут положительные результаты.

Инж. Е. Сафонова 
(Росдороргтехстрой)
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Бригадный подряд 
приносит успех
Подведены итоги ежегодного смот­

ра-конкурса на лучшие результаты внед­
рения и совершенствования форм 
бригадного подряда в строительных и 
дорожно-строительных организациях, 
проведенного Государственным комите­
том Украинской ССР по делам строи­
тельства, Украинским республиканским 
комитетом профсоюза работников стро­
ительства и промышленности строитель- 
ньГх материалов, Центральным Комите­
том ЛКСМ  Украины, Украинским рес­
публиканским правлением научно-техни- 
ческого общества строительной инду­
стрии.

В смотре-конкурсе приняли участие
12 600 бригад и 2300 строительных уп­
равлений, трестов и комбинатов

Проведение смотра-конкурса спо­
собствовало дальнейшему распростране­
нию в трудовых коллективах бригадно­
го подряда и сквозного поточного 
бригадного подряда, повышению эф ­
фективности работы трудовых коллек­
тивов.

В 1983 г. по методу бригадного под­
ряда выполнено 48 % от общего объ­
ема дорожно-строительных работ про­
тив 44 % в 1982 г.

Значительных успехов в строительст­
ве сельских дорог достиг Донецкий 
трест Облмежколхоздорстрой. По 
бригадному подряду в организации ра­
ботали 15 дорожных бригад численно­
стью 257 чел. Эти коллективы ввели в 
эксплуатацию 65 подъездных внутрихо­
зяйственных дорог, зерновые токи, вы­

полняли благоустройство и озеленение. 
Было выполнено дорожно-строительных 
работ на 12,3 млн. руб. Объем работ, 
выполненных по бригадному подряду, 
составил 47,4 % при плане 46 % . Сред­
негодовая выработка одного дорожно­
го рабочего достигла 14 734 руб . Сроки 
строительства дорожных объектов бы­
ли сокращены на 296 чел.-дней. Респуб­
ликанская конкурсная комиссия отмети­
ла хорошую работу Донецкого треста 
Облмежколхоздорстрой по внедрению 
бригадного подряда и активное участие 
организации в смотре-конкурсе.

Заслуженную  похвалу получил Херсон­
ский трест Облмежколхоздорстрой . 
В коллективе по бригадному подряду 
работало 13 дсрожных бригад, которые 
ввели в эксплуатацию 69 объектов с 
оценкой «хорошо». Всего выполнено за 
год дорожно-строительных работ на 
сумму 12 997 тыс. руб ., что составило 
104,4 % годового плана. По бригадному 
подряду выполнено работ на сумму 
7446 тыс. руб. Среднегодовая выработ­
ка сдного  дорожного рабочего в орга­
низации составила 17 493 руб ., а в хоз­
расчетных бригадах она достигла 54 754 
руб.

Благодаря внедрению новой техники, 
поточных методов работ, а также при­
менению промышленных отходов, были 
сокращены сроки строительства на 360 
чел.-дней и его стоимость.

В организации по годовым графикам 
загрузки работают 34 % бригад.

Передовой опыт отмеченных в смот­
ре-конкурсе коллективов демонстриру­
ется в специальной экспозиции павиль­
она «Строительство» Выставки достиже­
ний народного хозяйства Украины.

Инж. М. Попков

Совещание-семинар 
в М АД И

В МАДИ состоялось очередное со- 
вещание-семинар заведующих кафедра­
ми дорожных специальностей вузов. Та­
кие совещания проводятся через пять 
лет уже в третий раз и с каждым ра­
зом становятся все более заметным со­
бытием.

Наряду с программой совершенство­
вания методики преподавания дорож­
ных дисциплин работа совещания-семи­
нара включала лекции о научно-техни­
ческих достижениях, новой технике, 
встречи с руководителями центральных 
дорожных организаций, производствен­
ные экскурсии.

С большим интересом участники со­
вещания заслушали доклады зам. ми­
нистра автомобильных дорог РСФСР 
Г. Н. Бородина, директора Союздорнии
Э. М . Доброва, нач. отдела ВНИИ безо­
пасности движения М. Б. Афанасьева, 
ведущих специалистов автотранспортной 
отрасли, промышленных материалов, до­
рожного машиностроения. Активно про­
шла встреча с гл. редактором журнала 
«Автомобильные дороги» И. Е. Евгень- 
евым. После сообщения о работе ре­
дакции было немало вопросов, поже­
ланий, направленных на улучшение ра­
боты журнала. Участники совещания вы­
разили мнение о необходимости рас­
ширения использования журнала в учеб­
ном процессе, организации распростра­
нения журнала в дорожных вузах.

Участники совещания-семинара выра­
зили удовлетворение его организацией, 
отметили ценность полученной инфор­
мации и важность личных контактов.

У дорожников Литвы

В конце ноября этого года исполни­
лось два года со дня выхода е свет 
первого номера еженедельной многоти­
ражной газеты «Автомобилист» —  орга­
на Министерства автомобильного транс­
порта и шоссейных дорог Литовской 
ССР. Дорожники Литвы и^.еют доволь­
но богатый опыт проектирования, строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог и дорожных сооружений. Неда­
ром дороги этой республики всегда со­
держатся в отличном состоянии с вы­
соким качество-л здесь ведете* их но­
вое строительство и реконструкция.

У литовских дорожников сложились 
прекрасные трудовые традиции. Так, 
сдача в эксплуатацию новых участков 
дорог обычно превращается в общена­
родный праздник. Об одном таком тру­
довом празднике сообщалось, напри­
мер, в октябрьском номере газеты за 
прошлый год. Тогда, ко дню советской 
Конституции строители дорог Литвы ра­
портовали о завершении очередной ра­
боты— Государственная комиссия при­
няла новый отлично оборудованный уча­
сток автомобильной дороги Каунас — 
Гродно. В сооружении его принимали 
участие рабочие Алитусского дорожно­
строительного управления № 8 , е о д и -

тели Алитусского и Варенского авто­
предприятия, производственники Кибар- 
тайского цеха объединения предприя­
тий дорожно-строительных материалов 
«Гранитас», а также проектировщики Ли­
товского государственного института по 
изысканию и проектированию автомо­
бильных дорог Литгипродор.

С праздничным, приподнятым на­
строением собрались партийные и со­
ветские работники, дорожники и авто­
транспортники, представители общест­
венности Алитуса и Алитусского района 
на торжественное открытие нового уча­
стка. Под звуки оркестра девушки в на­
циональных костюмах вручили цветы по­
четным гостям праздника —  председате­
лю Госплана Литовской ССР А . Дробни- 
су, министру автомобильного транспор­
та и шоссейных дорог республики 
И. Черникову, другим участникам тор­
жества.

Поздравляя дорожников за прекрас­
ный подарок р еспублике— 48-километ- 
ровый участок дороги , А . Дробнис ука­
зал, что эта дорога очень важна и для 
дальнейшего развития автотранспортных 
связей между Литвой, Белоруссией и 
Западной Украиной.

В заключение своего выступления он 
отметил, что Президиум Верховного Со­
вета республики высоко оценил труд 
дорожников. Почетное звание заслу­
женного инженера присвоено гл. инж.

Литгипродора Б. Семенову, почетными 
грамотами награждены начальник Ва­
ренского управления автомобильных до­
рог С. Греблюнас, машинист асфальто­
укладчика Алитусского дорожно-строи­
тельного управления В. Маркявичюс, во­
дитель Варенского автотранспортного 
управления Ю . Ш аукяцкас.

В начале нынешнего года газета от­
метила 25-летие Литовского объедине­
ния предприятий дорожно-строительных 
материалов «Гранитас». За четверть ве­
ка объем работ, выполняемых этим кол­
лективом, вырос с 0,4 до 32 млн. руб. 
Введены в строй такие крупные пред­
приятия, как Каунасский и Кловайнский 
щебеночные заводы, другие предприя­
тия. В нынешней пятилетке сданы в экс­
плуатацию Шилайский карьер, Пиль- 
вишкекий цех дорожных знаков (кста­
ти, теперь их производство в республи­
ке сосредоточено в одних руках). В свя­
зи со знаменательным событием боль­
шая группа работников объединения 
удостоена наград Минавтошосдора Ли­
товской ССР .

В одном из номеров газеты началь­
ник Клайпедского ДСУ-1 Р. Стакаускас 
подробно рассказал о делах и перспек­
тивах работы своего управления. Боль­
ших успехов этот коллектив достиг бла­
годаря умело организованному социа­
листическому соревнованию между де­
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вятью участками производителей работ 
и рабочими основных специальностей. 
Здесь быстро осваивают прогрессивную 
технологию, внедряют новые дорожно­
строительные материалы, совершенству­
ют производственную базу.

Проблемам развития бригадного под­
ряда посвятилй свое выступление в га­
зете начальник отдела передовых мето­
дов работы Л. Яблонскис и руководи­
тель группы Р. Ш укстерис (трест Орг- 
техдорстрой). Следует отметить, что эта 
тема постоянно находит отражение в 
газете.

«По дорогам Польши» — так назвал 
свою статью начальник отдела дорож­
ного хозяйства министерства В. Нарбу- 
тас. В ней он рассказывает о пребыва­
нии делегации литовских дорожников у 
своих польских коллег. Делегация ос­
мотрела дороги Белостокского округа и 
Восточной Польши, побывала на ряде 
дорожных строек. Дорожники подели­
лись опытом работы, обсудили общие 
вопросы. Встреча оказалась очень по­
лезной для обеих сторон.

В каждом номере газеты рассказы­
вается о лучших бригадах дорожников, 
мастерах дорожного дела, победителях 
социалистического соревнования, об 
опыте их работы.

Весной этого года в Таллине состоя­
лось подведение итогов зонального со­
циалистического соревнования за 1983 г., 
участие в котором принимают авто­
транспортники и коллективы дорожно-

НАГРАЖДЕНИЯ

Указами Президиума Верховного Со­
вета РСФСР за заслуги в области стро­
ительства и многолетний добросовест­
ный труд присвоено почетное зва­
ние з а с л у ж е н н о г о  с т р о и т е л я  
Р С Ф С Р :  А . Ф. Головкину —  машини­
сту экскаватора Даниловского дорожно­
строительного управления № 3 Ярослав­
ского областного производственного уп­
равления строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог, В. С. Иванову —  
начальнику Ульяновского областного 
производственного управления строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог, В. Н. Токареву — машинисту буль­
дозера дорожно-строительного управ­
ления № 4 Ульяновского областного 
производственного управления строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог, Т. Ф. Царевой — бригадиру ком­
плексной бригады дорожно-строитель- 
ного управления № 4 Ульяновского об­
ластного производственного управления 
строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог, М. Т. Сафаргалееву —  
управляющему трестом Уфимдорстрой , 
Башкирская АССР .

Указом Президиума Верховного Со­
вета Эстонской ССР за многолетнюю 
добросовестную работу и заслуги в раз­
витии строительной индустрии респуб­
лики присвоено почетное з в а н и е  з а ­
с л у ж е н н о г о  с т р о и т е л я  Э с ­
т о н с к о й  С С Р  Э. Ю. Аавику —  на­
чальнику Сааремааского дорожного ре­
монтно-строительного управления.

строительных и эксплуатационных ор­
ганизаций пяти союзных республик: 
Литвы, Латвии, Эстонии, Белоруссии и 
Молдавии. Это трудовое соперничество 
стало уже традиционным. Ход его так­
же находит отражение на страницах га­
зеты . Участие в этом соревновании спо­
собствует досрочному выполнению про­
изводственных программ, повышению 
производительности труда, широкому 
распространению всего нового, передо­
вого, что появляется в практике сорев­
нующихся коллективов.

За успехи, достигнутые в 1983 г ., пер­
вое место и переходящее Красное зна­
мя третий раз только в этой пятилетке 
было присуждено дорожникам Совет­
ской Литвы. О  том , как ковалась эта 
победа, что стало основой этого боль­
шого успеха, рассказывалось в выступ­
лении на страницах газеты первого за­
местителя министра автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог Литов­
ской ССР П. Макрицкаса.

Итак, за сравнительно короткий срок 
многотиражная газета стала настоящей 
трибуной дорожников и автомобилистов 
республики, дала им возможность ши­
ре делиться опытом, больше узнавать 
о работе своих коллег из различных 
подразделений, получать информацию о 
новинках дорожной техники и техноло­
гии, совершенствовать свои экономиче­
ские и профессиональные знания, рас­
ширять кругозор .

И. Смиренный

Главный комитет ВДНХ СССР  награ­
дил Тбилисский Государственный про­
ектно-изыскательский автодорожный ин­
ститут транспортного строительства 
Тбилгипроавтодортранс Министерства 
транспортного строительства дипломом 
третьей степени за разработку проекта 
многоярусного противооползневого под­
держивающего сооружения с примене­
нием буронабивных свай и конструкций 
застенного дренажа с использованием 
геотекстиля.

Серебряной медалью  ВДНХ СССР  
награжден гл. инженер института (ГИП 
комплексного проекта) А. Б. Горозия 
за участие в изысканиях и проектиро­
вании объекта на всех стадиях, обосно­
вание принципа применения свайных со­
оружений для крепления откосов зем­
ляного полотна в оползневых массивах. 
Бронзовой медалью  награждены гл. ин­
женер проекта Г. П. Гогава за участие 
в разработке рабочей документации, 
разработку технологического решения 
по устройству многоярусного противо­
оползневого сооружения и начальник от­
дела Ю. Р. Филиппов за разработку ос­
новных конструктивных решений много­
ярусного свайного сооружения со сбор­
ными ростверками. Внедрение прогрес­
сивных конструкций противооползневых 
сооружений в сложных инженерно-гео- 
логических условиях проложения доро­
ги I категории существенно снизило 
стоимость строительства за счет при­
менения рациональных конструктивных 
решений, использования современных 
достижений в дорожном строительстве 
и осуществления постоянного авторско­
го надзора.

Встреча 
с читателями

Очередное обсуждение журнала «Ав­
томобильные дороги» состоялось у до­
рожников Узбекистана. В адрес журна­
ла было высказано немало ценных пред­
ложений, замечаний.

—  Наш трест специализируется на 
строительстве дорог с цементобетонны­
ми покрытиями, —  сказал управляющий 
трестом Ташкентдорстрой Минтранс- 
строя Р. А . Арамян . —  Журнал помога­
ет нам в технической и экономической 
учебе специалистов. Но хотелось бы 
иметь больше публикаций об особен­
ностях бетонных работ в жарком клима­
те, о возможностях повышения их каче­
ства. Мы могли бы поделиться и своим 
опытом.

Оживленное обсуждение специали­
стов треста вызвала статья А . А . Надеж- 
ко и А . Я. Эрастова «О расширении 
строительства цементобетонных покрытий 
на внутрихозяйственных дорогах» («Ав­
томобильные дороги» 1984, № 4). Трест 
мог бы строить значительно больше до­
рог для сельского хозяйства, мелиора­
ции, если бы имел современные маши­
ны для укладки покрытий шириной от 1 
до 5 м.

Об активизации пропаганды научных 
достижений шел разговор с сотрудника­
ми среднеазиатского филиала Союздор­
нии. Коллективом филиала решено не­
мало актуальных для региона научных 
задач, но не все решения получили ши­
рокое внедрение.

Например, на встрече с членами НТО 
треста Гордорстройремонт мастер уча 
стка А . Пак выразил неудовлетворен­
ность малым количеством публикаций об 
особенностях дорожного строительства 
в южных климатических зонах. Об этом 
же говорил и управляющий трестом 
Н. И. Зисман. По его мнению, журнал 
должен освещать и вопросы конструиро­
вания, технологии строительства город­
ских дорог. Ж урнал отраслевой,— сказал 
он, —  его читают все дорожники, неза­
висимо от того , в каком ведомстве они 
работают.

Расширяется кругозор читателей. 
Возникают вопросы и о дорожной 

эстетике, и о защите окружающей сре- 

ды , и о рациональном использовании 
промышленных отходов.

Несомненно, на страницах журнала 
более широкое отражение должны по­

лучить и важные темы о развитии сети 

дорог в сельскохозяйственных районах 
наших южных республик, о месте до­

рожного строительства в новых планах 
мелиорации. В Минавтодоре УзбССР 

рассказали о значительных достижениях 

и перспективах на будущее в этой об­

ласти. Усиление связи журнала с узбек­

скими дорожными организациями будет 

способствовать расширению его темати­

ки, поможет глубже раскрыть славные 

достижения дорожников республики.
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Вниманию
авторов

УКАЗАТЕЛЬ 
статей, опубликованных в журнале 

за 1984 г.
Основные правила оформления ма­

териалов, представляемых авторами в 
журнал для публикации, являются об­
щими, и установлены ГОСТ 7.3—77 «Ори­
гиналы текстовые авторские и издатель­
ские».

Текстовой материал должен быть от­
печатан на пишушей машинке нормаль­
ным шрифтом черной лентой через два 
интервала. Представляется в редакцию 
два экземпляра (первый и второй), от­
печатанные на одной стороне белой бу­
маги формата А4 (210X297 мм ). В каж­
дой строке текста должно быть 60—65 
знаков, на одной странице 28— 30 строк. 
Правое поле —  не менее 10 мм , осталь­
ные — не менее 20 мм.

Знаки, буквы, символы и обозначе­
ния, отсутствующие на пишущей машин­
ке, математические и химические фор­
мулы вписываются от руки тушью или 
черными чернилами (пастой), причем 
размеры знаков не должны быть мень­
ше машинописного шрифта.

Автор должен сделать в оригинале 
следующую разметку простым каранда­
шом: подчеркнуть слова, буквы, знаки, 
которые долж ны быть выделены, и дать 
на полях указания о характере выделе­
ния; разъяснить на полях оригинала 
буквы, отличающиеся по алфавиту от 
основного текста, а также одинаковые 
по начертанию буквы различного алфа­
вита; обозначить места вставки иллюст­
раций и напечатанных отдельно таблиц.

Иллюстрации представляются на от­
дельных листах форматом не крупнее 
А4 в' штриховом исполнении или в фо- 
то-светокопии на белой бумаге, милли­
метровке или кальке. Фотографии долж ­
ны быть контрастными, размером не 
крупнее 18 x24  и не менее 6 X 9  см на 

глянцевой бумаге без наката без де­

фектов печати.

Список литературы печатается на от­

дельной странице с соблюдением об­

щепринятых правил.

Статья должна быть в конце подпи­

сана всеми авторами.

К статье прилагаются данные об 

авторах: фамилия, имя, отчество, место 

работы, должность, адрес и номер те­

лефона каждого автора. Надо указать 

автора, с которым следует вести пере­

писку по статье.
Статьи о передовиках производства, 

победителях соревнования, на социаль­

ные темы должны представляться с со­

проводительными письмами от вышесто­

ящей организации (не ниже уровня 

треста).

Приведенные требования не распро­

страняются на материалы оперативного 

характера, составленные по заданию ре­
дакции, а также на письма читателей, 

которые могут представляться в руко­
писном виде без сопроводительной до­

кументации.

РЕШЕНИЯ XXVI СЪЕЗДА КПСС — В ЖИЗНЬ. 
ПЕРЕДОВЫЕ СТАТЬИ И СТАТЬИ ПО ОБЩИМ 

ВОПРОСАМ ДОРОЖ НОГО ХОЗЯЙСТВА.
В свете реш ений Пленума ЦК КПСС — №  2 
Субботин В. А. — Увеличивая набранны й тем п— 

№ 2
Н адеж но А. А .— Ускорить научно-технический 

п рогресс  — №  3
Гусаков А. А. — Равняться на лучших — №  4 
Бородин Г. Н. — Д орож ном у сервису — д о р о ­

гу I — N2 5
Силкин Н. Д. — Закрепляя достигнутое, н ара­

щивать темпы — MS 6
Подвиг транспортны х строителей — №  6 
Николаев А. А., Яковлев Л. Я. — Выполняя за ­

дачи, поставленны е партией — №  7
Навстречу славному ю билею  — М2 8 
А лексеев В. В. — Бригадный п одряд  — важ ное 

средство  повышения эфф ективности строитель­
ного производства — № 9

Отпущенников О. — В коллективах, орган и за­
циях и предприятиях — N2 9

Болбат И. С. — Д орож ники М олдавии — юби­
лею  республики — №  10

Гаркуша А. П. — Задачи  эконом ического о б р а ­
зования — MS 10

С лагаем ы е качества — MS 11
Чугаев Г. Л. — Пути улучшения качества — 

NS 11
Вклад дорож ников — № 12

СТРОИТЕЛЬСТВО 
Аникин В. И. — М ассовое прим енение местных 

м атериалов и отходов промы ш ленности — MS 7 
Барсуков В. П., М иленина Н. Я., Э дельман 

Е. И. — П ролетны е строения м остов из плит с 
неполным обж атием  бетона — №  7

Больш аков В. А., Галецкий В. И. — М ягкие 
укрепления отводящ их русел  водопропускны х 
труб — MS 1

Васильев Ю. М., М ельникова М. Г., Салль
А. О. и д р . С пособы  пропитки при устройстве 
основания дорож ны х одеж д  — N2 12

Гольдштейн А. С. — Расш ирение проезж ей  ча­
сти на плотине Д непровской  ГЭС — М2 3

Зак о р д о н ец  Ф . С. — Украинские дорож ники на 
сибирских объектах — MS 2

К азарновская Э. А., П лотникова И. Д ., Рваче- 
ва Э. М. — С равнительная оцен ка различных ви­
дов поверхностны х обработок — N2 1

Канин А. П., Глинский Г. Я. — Автоматизация 
планирования дорож но-строительны х работ —
ms 11

Кислицын В. А. — П рим енение цементогрунтов 
в условиях сурового  климата — М2 12

Кондраш ов В. П. — П овыш ение культуры про­
изводства — зал ог вы сокопроизводительного тру­
да — MS 3

Корсунский М. Б.г Гурьев Т. А., Ш иршов Е. В.—
Зем лян ое полотно из переувлаж ненного грунта с 
вертикальными дренам и — MS 12

Косенко А. А .— И спользование бокситовых 
ш ламов в дорож ном  строительстве — М2 7

Костельов М. П.г Ф илиппов И. В., С ер ге ­
ева Т. Н. и др . — П овыш ение плотности ас ф а л ь ­
тобетона — М2 12

Курилов А. П.г Баранов Б. В., Дулькин Э. И. 
и д р . — М онтаж разрезн ы х сталеж елеэобетонны х 
пролетных строений — М2 6

Левкин И. А., О льховиков В. М. — Ш ире ис­
пользовать м естны е ресурсы  м атериалов  — М2 2 

Лейтланд В. Г. — Р азработка и использование 
оптимизационных м етодов планирования зе м л я ­
ных работ — М2 6

М аркин Б. П. — Д орож ны е насыпи из вулкани­
ческих пепловых грунтов — М2 3

М ешман А. Н. — И спользование карбонатных 
песков в асф альтобетонны х см есях  — N9 6

М огилевич В. М., Боброва Т. В., В оскресен­
ский С. В. — Ритмичность дорож ного  строитель­
ства — N2 12

М уравьев В. Н., А рхипов Г. А., Савицкий А. С. 
и др . — Защ ита откосов прижимных участков, со ­
прягаю щ ихся с мостовыми переходам и  — М2 3 

Н азаренко  В. П. — Опыт применения местных 
материалов — М2 6

П ерков Ю . Р., Ф омин А. П., Кобранов А. Е.—
П рименение синтетических текстильных м атериа­
лов в дорож ны х одеж дах — М2 2

Саенкова Л. В., Панина Л. Г. — А нализ прим е­
нения эмульсионно-минеральны х см есей  — N2 7 

Сизов С. А., Попов Д. Д ., Каримов Н. X. — 
Строительство развязки  в г. Кустанае — М2 6

Смирнов А. Г., Биржишкис И. С., Бондарь 
П. П. — Взрывная посадка насыпей на дно боло­
та — Н2 11

Спицын Н. Ф ., Петровский Е. В. — К омплекс­

ная систем а управления качеством в действии — 
М2 3

Стрельцес Г. В. — О беспечен ие устойчивости 
зем ляного  полотна на косогоре — М2 1

Толмачев К. X., Пузиков В. И. — Реконструк­
ция сталеж елезобетонны х мостов — М2 7

Ф едоров  В. И. — М етоды геодезического об­
служ ивания строительства — М2 1

Цветков В. С. — П рименение цементогрунтов 
в неблагоприятны х условиях — М2 1

Щ ербаков А. М., М ежак В. П. — Эффектив­
ность применения обрезиненны х вальцов — М2 1

ЭКОНОМИКА 
Бородавкина Г. Н. — Соверш енствование пре­

мирования из ф онда м атериального поощ рения — 
М2 7

Ван Н. С., Кабанов Э. Н., Рубинштейн М. И. — 
П ланирование труда и заработной платы с ис­
пользованием  ЭВМ — N2 4

Ван И. С.г Еф ремов Е. Г. — Надо ли приме­
нять в дорож ны х ремонтно-строительных органи­
зациях нормативную  условночистую  продукцию ?— 
N2 10

Васильев А. П., Н естеренко В. Г. — Интенси­
фикация экономики и стратегии развития дорож ­
ной сети — М2 10
В Совете по эконом ическому образованию — М? 1 

Габитов М. X. — Важный ф актор в достижении 
высоких результатов труда — N2 1

З аб ар ка  А. Л. — Результаты экономического 
эксперим ента — М2 4

М азо Ю. Д.г Путилин Е. И. — Экономический 
анализ затрат на контроль качества земляного 
полотна — N2 4

Петухов И. Н., Б езбородов  Ю. А., Черныше- 
вич А. Н. — М етодика расчета энергозатрат при 
строительстве и ремонте автомобильных д орог — 
N2 10

Х удосовцсв Г. М. — О работе советов по эко­
номическому образованию  — N2 7

ЗА ЭКОНОМИЮ И БЕРЕЖЛИВОСТЬ 
Бегункова Н. И., Ш ульгинский И. П.—А сфаль­

тобетон из отходов кам недробления — N2 9
Богуславский А. М. — Регенерация старого 

асф альтобетона — N2 9
Главка Г. Г., Скиданюк В. Д. — П рименение 

отходов промы ш ленности при строительстве ав­
томобильных д орог — N2 8

М алевич Р. С. — Экономия ресурсов помогает 
выполнять планы — N2 8

Мартынович И. И., Усманов К. X. — Утилиза­
ция старого  асф альтобетона — №  9

М атвеев Г. А., Каньшин В. В., Бессонов В. И. 
и д р . — Устройство оснований с применением 
зол  уноса — N2 8

М иронов А. А., Базуев В. П. — Использование 
промыш ленных отходов в основаниях и тепло­
изолирующ их слоях дорожны х одеж д — N2 8 

Никитин В. П., Смайлов К. 3 . — Основания 
из грунтов, укрепленных известью , гипсом и зо ­
лой уноса — N2 8

Сасько Н. Ф ., Любацкий В. П̂  — Цементная 
пыль — вяж ущ ее для укрепления грунтов — №  8 

Таращ анский Е. Г., Галдина В. Д ., П огоре­
лый В. А. И др . — Пластбетоны на основе вяжу­
щих КОД — М2 8

ПРОЕКТИРОВАНИЕ 
А страхан Э. М. — Разработку проектно-техно- 

логической документации — на новый уровень — 
М2 12

Вольное В. С ., Наумов Б. М., Кротов В. Н. —
С истема автом атизированного проектирования до­
рог — М2 7

Гасилов В. В. — Э кономико-математические мо­
дели задачи  распределен ия земляных м асс—N2 7 

Горбовский Б. Е. — Основы расчета мостов на 
ж есткость — N2 5

Грекул М. А. — И спользование ЭВМ в Мин- 
автодоре М олдавской С С Р — NS 7

Григорьев М. А., Чичковская Е. В. — Автома­
тизация граф ических р а б о т — М2 3

Ермаков И. Г. — Геологические работы при 
изысканиях грунтовых карьеров и резервов  — 
N2 8

Жилин С. Н. — О боснование интервалов р аз­
бивки кривых — N2 6

Иванов В. Д. — Аккумуляционная полость вы­
емки — N2 2

Ищ енко В. С. — М алая автоматизация инже­
нерных расчетов — М2 3

Козаков И. И. — С оверш енствование норм 
проектирования автомобильных д о р о г — М2 8

Комов Ю. К. — Автоматизация проектных ра­
бот — М2 7
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М агомедов М. М. — Районирование горных об- 
ластей по условиям движения автомобилей—№  12 

Маминов Б. Н. — Реш ение геодезических з а ­
дач на микрокалькуляторе — № 3

М орозов И. В. — Количественная оценка эсте­
тических качеств автомобильных д орог — №  7 

П олтаранова Т. Е. — Режимы течения воды при 
затоплении насыпи — №  6

Поляков М. П. — К расчету нормальной глу­
бины в русле пр ям о уго льно го  сеч ени я  — N2 11 

П рокофьев А. С. — П роектирование м остов с 
учетом усталости клееной древесины  — №  8 

Пугачев А. Ф. — Рациональная запись расчета 
нежестких дорожных одеж д — №  12

Пшеничников С. Н., Васильев В. В. — Резино­
вые опорны е части мостов — N2 11

Р ассказов Д. С. — П ропускная способность
трубы новой конструкции — №  8

Ревзон А. Л., Ю ровский Б. П ., Лукьянов А. В. 
и др . — Д еш иф рирование косм офотоснимков для 
изучения ф изико-геологических п роцессов  —N2 5 

Сазин 8. В., Хусаинов И. Ж. — О пределение 
критического радиуса карстовой полости — № 12 

Силков В. Р., Ротштейн К. М., Варш авский
В. А. — Д альнейш ее развитие и соверш енствова­
ние САЛР-АД — № 3

Сохранений С. Т. — Нужны ли специальны е
нормы проектирования для капитального рем он­
та? — N2 6

Филиппов В. В. — Учитывать в проектах р ас­
ход топлива при перевозках — №  8

Храпов Г. А. — О пределение расстояний м еж ­
ду осями опор — №  11

Ш апиро Ю. М. — Повышение экономической 
эффективности пролетных строений больших м о с­
тов — № 5

Шапиро Д. М., Б езрядин А. В., Д ыбов В. С. —
Расчет устойчивости береговы х опор  на ЭВМ — 
N2 7

Юрков Ф. X. — Геодезические дорож ны е р а ­
боты и м ерзлотны е явления — N2 11

ДОРОГИ — СЕЛУ

Бурминекий Н. И., М арушко Г. Н. — И спользо­
вание доменных шлаков в дорож ны х одеж дах — 
№ 4

Косицын П. Я., Мичкович И. В., Петрович 
П. П. — Внутрихозяйственным дорогам  — единый 
заказчик — М2 3

Купин П. П., Близниченко С. С., Игнать­
ев в. П. — П роектирование кривых в плане на 
внутрихозяйственных дорогах — N8 4

Надежно А. А., Эрастов А. Я. — О расш ирении 
строительства цементобетонных покрытий на вну­
трихозяйственных дорогах  — М2 4

Пополов А. С., Суханов С. В. — Бетонные по­
крытия на дорогах низовой сети — HS 7

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ ДОРОГ

Антоненко Л. В., Расников В. П. — О сроках 
ликвидации зимней скользкости — N2 11

Бритиков А. Г. — Д еятельность службы д о р о ж ­
ного надзора — На 11

Глаголев Е. В., Судиловский Г. Н., Б ер ­
ман Э. Я. — П ротивогололедные м атериалы  О рен­
бургской области — И® 12

Гладышева И. А., М сркуш ов Н. В. — Р азработ­
ка региональных норм снегоприн оса — №  12 

Д егтярев Б. И., М ариуца В. Д ., Плахотиичен- 
ко В. А. — Устройство защитных слоев покрытий 
из ластовых ш ламоз — N2 8

Еремеев В. П., З за р а  И. — О бщ ие проблемы  
эксплуатации мостов — N2 2

Еремеев В. П., Ж арков К. К., Самитов Р. А.— 
Усиление гибкой свайной опоры  при разм ы ве и 
дефектных свай — N2 10

Зубков В. В. — Новые виды автопавильонов — 
Н2 5

Иванов В. Д. — Расчет интенсивности сн его ­
удаления — № 12

Ищаулов В. — Покрытия из щ ебня, укреплен­
ного малыми дозам и цемента при капитальном 
ремонте — Н2 10

Килиенко И. И., Кукулеску А. М., Мухин Н. А.— 
Устройство ш ероховатой поверхностной о бработ­
ки и контроль ее  качества — N2 5

Клейнман А. М., Романенко В. В. — Повысить 
эффективность ремонта эксплуатируемых ж ел езо ­
бетонных мостов — М2 9

Коваленко С. Н .— О долговечности автодо­
рожных мостов — М2 2

Кондратьев 8. Д . — Внедрение автом атизиро­
ванных систем управления движ ением  транс­
портных потоков — N2 11

Коротков В. Н. — В Координационном Сове­
те — М2 10

Корсунский М. Б. — М еж ремонтны е сроки слу­
жбы дорожных одеж д и покрытий — N2 1

Кубасов В. Е. — Улучшить эксплуатацию  м ос­
тов — N2 5

Кузнецов В. П., Смирнов Э. Н., Д олинская Г. С. 
и др . — Защита бетонных покрытий неф теполи- 
мерами —- М2 1

Купцов Е. К .— А втоматизация технической ин­
вентаризации д орог — N2 5

Куренков Ю. В. — Лучше использовать р е з е р ­
вы повышения производительности труда и улуч­
шения качества — М2 5

Лепак Е. С. — П ерспективная культура для 
озеленен ия д о р о г — N2 4

Лепак Е. С. — О зел ен ение транспортны х р азвя­
зок  — М2 9

Ли Р. А., Ч ередниченко В. П. — Защ ита от д е ­
фляции и водной эрозии  дор о г  в Низменных Ка­
ракумах — №  8

М агом едов М. — Безопасность движения на 
горных перевалах — М2 11

М атросов А. П. — О ценка ровности дорож ны х 
покрытий по условиям  безопасн ости  движ ения— 
М2 12

М усатов С. А., Рвачев Ю. А., Михин Н. Ф . —
А втоматическое оп ред ел ен и е  условий пропуска 
транспортных средств  по м остам  — N2 2

Пополов А. С. — Повыш ение < ш ероховатости 
бетонных покрытий — N2 10

Радовский Б. С. — Влияние нагрузок от авто­
транспортных средств  на долговечность дор о ж ­
ных од еж д  — N2 10

Романов А. — Д орога в песках — N2 10 
Рудаков Л. М. — Бишофит для борьбы  с го­

лоледом  на дорогах  — N2 1
Селю ков Д. Д . — Д иф ф еренц иация коэф ф ици­

ента безопасн ости  по скорости и степени оп ас ­
ности движ ения — N2 11

Серегин И. Н., Белов Б. П. — Длительны е д е ­
ф орм ации ж елезобетонны х пролетных строений 
длиной 60-150 м — N2 10

Смирнов А. В., Ф илимендиков В. П. — Работо­
способность сборных цементобетонных покры ­
тий — N2 5

Субботин С. П., Жилин С. H., Бушева Т. И.
и др . — Структура автоматизированной системы 
паспортизации автомобильных дор о г  — N2 5

Тургунбаев А. Т., Суханов В. С. — П рименение 
гидроф обного м атериала для борьбы  с наледями 
на горных дорогах — N2 10

Х алаф ов Р. Р. — Р азработка и внедрение ин­
ф орм ационно-поисковой  системы  — N2 1

Ш аф иров В. В., Коновалов Е. П. — Сборны е 
автопавильоны — N2 8

Ш еш токас В. В., Н асутаеичюс Р. А. — О ценка 
безопасн ости  дороги . — N2 12

Ш ирмамедов М. — Защ ита дороги  Д ж ебел-Ч е- 
лекен  от песчаных заносов  — N2 4

Ярцез И. В., Волоцкой Д. В. — П ланово-преду- 
предительная систем а содерж ания зем л ян о го  по­
лотна — N2 12

СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

А сматулаев Б. А. — П рочность ш лако- и эо- 
лом инеральны х оснований в период ранней экс­
плуатации —*N2 1

Балючик Э. А., Коротков Л. И. — А рматурные 
стали для м остов северн ого  исполнения — N2 4 

Братчун В. И., Бачурин A. H. — О собенности 
структуры и свойств каменноугольны х дегтей — 
№  11 •*

Веренько В. А., Яцевич И. К., Тарас В. А. —
П рименение дегтей повыш енной вязкости для 
устройства оснований — N2 3

Григорович H. Г., Гнатейко В. 3 . — Свойства 
асф альтобетона на осн о в е  карбонатных пород  — 
N2 6

Коновалов С. В., К азаринов А. Е., П авлова 
H. С. и д р . — Н овая воздухововлекаю щ ая д о б ав ­
ка С уперол-2 — N2 2

Луканина Т. М., Кочеткова Р. Г., М арьин В. И.— 
У крепление грунтов улучшенными карбам идоф ор- 
мальдегидными смолами — N2 6

М ешман А. Н. — П овыш ение вязкости кам ен­
ноугольного дегтя — N2 3

М инеев И. Т., Ф ар б ер о в  Е. Я., Лаврухин 
В. П. —- Н овая технология приготовления биту­
мов — М2 3

Першин М. H., Гуральник Д . С., К оренев­
ский Г. В. и др . — И спользование вспененных 
битумов в дорож ном  строительстве — М2 6

Родин Ю . Л., Джигит С. Г., Леваш ов Ю. В. 
и др . — Н апрягаю щ ий бетон с противоморозной 
добавкой для проезж ей  части мостов — N2 2 

С ахарова И. Д. — Конструкция одеж ды  на м о­
стах с ортотропны ми плитами — N2 4

Старокадом ский С. М., Кузурман A. H. — Ан­
тикоррозионное и ги д р о и зо ляц ио нно е  по кры ти е  
проезж ей  части вантового моста — N2 4

Ф онарев  П. А .— М етодика опред еления пока­
зателей прочности на сдвиг сыпучих грунтов —• 
N2 11

Шулькин А. И. — Технология приготовления а с ­
ф альтобетонны х см есей  на осн ове киров — М2 11 

Щ ербаков И. М., А лексеев В. В., Толмачева
В. В. — И зм енение свойств дегтебетона в про­
ц ес се  старения — N2 3

КОНТРОЛЬ КАЧЕСТВА

Акишин И. П., М ирошкин А. К. — П лотномер 
для контроля качества уплотнения грун тов— N2 11 

Беш тау А. X., Субетто А. И. — О ценка качест­
ва устройства сборных покрытий — N2 11

Головкин A. H. — Влияние производственных 
ф акторов на качество цементобетонных покры­
тий — М2 11

Иванов В. П., Сиденко С. В., Краснова Т. Д. 
и др . — П риборы  для изм ерения температуры 
асфальтобетонны х см есей  — N2 11

Костюшко Ю. В. — Регламентация требований 
к оцен ке качества дорож ны х работ — N2 11

Повагин А. — Рейка для контроля поперечных 
уклонов  — Н2 11

Я.ромио  В. H. — О перативный контроль толщи­
ны насыпей, сооруж аем ы х на болотах — N2 11 

МЕХАНИЗАЦИЯ 
Бабин Ю. Н.г Г.овегкин В. В., М иронов Ю. К. 

и др . — Эксплуатация керосино-кислородны х тер­
моинструментов — N2 9

Баловнев В. И.. Бакатин Ю. П., Ш отанов С. И.— 
Уплотнение цеменголесчаны х см есей  высокочас­
тотными колебаниями — N2 6

Бахилин И. В. — Продлить срок службы ма­
шины — N2 1

Вишняков Г. А. — С оверш енствование некото­
рых узлов бетоно- и грунтосмесительных уста­
новок — N2 2

Катаев Ф. П., Кочевой Н. А. — Струйная ды­
м овая завеса  суш ильного барабана — N2 1 

М ирошников А. П. — Специализированные 
бригады  на обслуживании машин — N2 2

М осесов Г. М., Ш аудер В. В., Кузнецов В. Н. 
и др . — Автоматизация производства на АБЗ — 
М2 5

Семенцов Н. 3 . — Повыш ение износостойкости 
деталей  см есителей  — М2 1

Силкин В. В., Коршунов В. И., Марин С. Н. 
и д р . — Повыш ение качества см есей  на установ­
ках непреры вного действия — N2 2

Соломатин В. И., Уральский И. А., Арабов 
Р. Б. — О сновны е парам етры  барабанного разо- 
гревателя для регенерац ии асфальтобетона — 
N2 3

Судж аев И. А., Удовиченко В. П., Павлючен­
ко Н. В. и др . — Соверш енствование складов ка­
менных м атериалов — N2 9

Тимофеев В. А., Васильев И. А. — Новые до­
рож ны е смесители — N2 11

Цупиков С. Г. — Повышение эффективности 
использования ск реп еров  — N2 3

Ш арипов Л. X., Бузин Ю. М., Жулай В. А. — 
О собенности работы автогрейдера на рыхлом 
грунте — N2 11

Ш вец И. И. — Гидромонитор для очистки во­
доотводных сооруж ений — N2 6

ОХРАНА ПРИРОДЫ 
Графф стейн И. — Д орож ны е шумоизоляцион­

ные экраны  — N2 10
Евгеньев И. Е., М иронов А. А. — Вариантное 

проектирование автомобильных д орог с учетом 
их воздействия на окружаю щ ую  среду  — М2 7 

Звоиникова Л. Н. — Пути снижения уровня 
загрязн ений  воздуха ча АБЗ — N2 8

Резванцев В. И., Гасилов В. В., Славинский
А. В. — Р аспределени е земляных масс с учетом 
рекультивации зем ель — N2 2

Уральский И. А., Кириллов Е. А. — Пневмати­
ческое устройство для транспортирования пыли 
на асф альтосм еси тельной установке — М2 2

Х алилова P. X. — Аппараты очистки выбросов 
АБЗ — N2 2

ИССЛЕДОВАНИЯ 
НАУКА — ПРОИЗВОДСТВУ

Батраков О. Т., Балаценко Ю. А. — Приведение 
оценки прочности нежестких дорожных одежд к 
расчетном у периоду — N2 5

Борщ  И. М., М ищенко Г. М., Золотарев В. А. — 
Влияние состава и структуры асфальтобетона на 
его  уплотняемость — N2 6

Васильев А. П., Эрастов А. Я., Мепуришви- 
ли Д. Г. — О бобщ енный показатель состояние 
автомобильных дор о г  — N2 5

Евланов С. Ф ., Иванов Ф. М. — И зносо- и мо­
розостойкость поверхностного слоя плит сбор­
ных покрытий -— N2 9

Каменев А. М. — П роектирование насыпей с 
повышенной плотностью грунтов — N2 6

Кейльман В. А., Н едодаев А. С. — О критериях 
предельн ого состояния нежестких дорожных 
одеж д  из местных м атериалов и отходов про­
мы ш ленности — N2 1

Леонович И. И., Бабаскин Ю. Г., Нетфул- 
лов Ш. X. — Глубинное укрепление грунтов в до­
рож но-строительных и ремонтных работах —NS 6 

О сяев  Ю. Н., Д аенм аи Б. Д. — Внедрение на­
учных разработок  при ремонте и содержании 
дор о г  — N2 3

Расников В. П., Карих Ю. С.г Казанский В. Д.— 
Учитывать в проектах м агистралей условия зим­
него содерж ания — N2 3

Рыбьеа И. А., Соколов Г. В. — Карбонатные 
водосвязны е бетоны оптимальной структуры — 
N2 2

Салль А. О. — Совместный учет себестоимо­
сти перевозок  и осевы х нагрузок — N2 2

Смолка Б. И., М аляренко А. А. — Напряжен­
ное состояние и прочность сборных покрытий 
из плит типа ПАГ-14 — N2 1

Толстиков Н. П., Цыганов Р. Я. — О критериях 
надеж ности дорож ны х одеж д  — N2 3
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НА БРИГАДНОМ ПОДРЯДЕ.
ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА.

СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЕ СОРЕВНОВАНИЕ

Бервинова Э. Н. — По труду и честь — №  10 
Буданов Ю. С. — От бригадных '  методов к 

сквозному подряду — N2 9
Валигура К. С. — Пометный транспортный 

строитель — N2 10
Гаврилов И. — Почетный диплом за о б р азц о ­

вую работу — HS 7
Гаврилов И. — Ф ерм а при ДСУ — N2 8 

Д есягова Н. С. — Пятилетку — досрочно! — 
№ 4

Знатные люди отрасли —- N2 9 
Индии С. — Экономия плюс качество — №  9 
Инициатива передовы х коллективов по р а з ­

вертыванию социалистического соревнования — 
№ 1

Кадолин Ю. — О рдер  на «Москвич» — N2 12 
Кириченко С. — Дорожники и автомобилисты 

не бригадном подряде — № 2
Кириченко С. — Забота о людях дает  отда­

чу — № 8
Кириченко С .— Трест реш ает проблемы  под­

ряда — №  9
Корчкова О. В. — С емейная проф ессия — 

N2 2
Кухталева Т. — Заслуж енное уваж ение — И® 3 
Лауреаты премии Совета М инистров СССР 

1984 года — № 10
Липскис Ю. — Дела и люди п ередового  кол­

лектива — №  9
Ляк С. — А лександр Головкин строитель

дорог — Н8 5
М аркелов И. А. — Заслуженны й строитель 

РСФСР — №  9
Милях А. В. — Уверены: пятилетку — д о ср о ч ­

но — N2 5
Николаев М., Савина И. — Планы социально* 

го развития коллективов а организациях М инав­
тодора РСФСР — N2 6

Опыт работы машиниста — HS 9 
Отпущенников О. И. — С оревнование дает р е ­

зультаты — №  4
Победители социалистического соревнования — 

HS 4
Руденко Г. И — Славные труженицы — N2 3 
Сает М. Г. — О рден Ленина — лучшему маш и­

нисту — N9 7
Сает М. Г. — Гордость коллектива — N2 10 
Саливаник Т. Ф. — Не останавливаясь на д о ­

стигнутом — № 9
Светланов С. ■— П редприятие коммунистическо­

го труда — N2 2
Смиренный И. — Творческий отчет м ол оде­

жи — Нв 11
40-летию Победы — N8 8
Старшинов С. — Лауреат Государственной п ре­

мии СССР 1983 г. — №  1
С таринное С. — Более миллиона рублей — 

N2 10
Ф едоров А. А., Д адаш ов А. С. — Бригадный 

подряд в тресте Камдорстрой — №  9
Чернышев П. — Николай Миклин и его  това­

рищи — N9 10
Шифрин В. А. — Заслуженны й строитель Се- 

веро-О сетинской АССР -— N2 4
Ш каруба А. П. — Отличились в соревновании •— 

№ 8

КОНСУЛЬТАЦИЯ

Белов В. Д. — Безопасность движ ения при р е ­
монте дорог — N2 9

Ван Н. С., Ногай В. А , Белоусов В. В. и др. — 
Экономическое стимулирование деятельности д о ­
рожных организаций — N9 9

Дюнин А. К. Бялобжеский Г. В., Василь* 
ев А. Б. — Сооружения для защиты от лавин — 
N2 4

Корсунский М. Б. — Какой песок нужен для 
устройства дренирую щ его слоя? — №  5

Левченко А. В., Кнатько В. М. — У крепление 
грунтов известью — №  7

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДОКУМЕНТЫ

Астров В. А., Райхлина Л. Ф . — Новые опоры  
дорожных знаков — №  1

Володько В. П., Золотарев В. А., К азарнов­
ская Э. А. — Государственный стандарт «Смеси 
дегтебетонные дорож ны е и дегтебетон. Техниче­
ские условия» •— №  12

Дурикин В. Т. — Новая технологическая карта 
на устройство асфальтобетонных покрытий — 
N2 10

Чернигов В. А., М оделевский В. И. — Бетонные 
покрытия без швов расш ирения — Н2 12

Ш елков Ю. Д. — Д орож ны е светоф оры  стан­
дартизированы —'N 2  5

ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ

Анитенс Ю. К. — За четверть века — N* 11 
Белашов В. Л .— Д орога и безопасн ость дви­

жения — N2 4
Берды беков А. Д. — Дорожники Киргизии —•

Н ечерноземью  — № 5

Валуйский А .— П раздник в районном  центре 
Н аровчат — №  1

Гарин В. — В ногу со  врем енем  — N2 3 
Горбунков А. Г. — Нужный учебник — N2 11 
Д ем ченкова Т. В. — Соверш енствование кри­

терия оценки стоимости проектных работ — 
N2 7

Д захмы ш ев М. — Дисциплина и бригадный под­
ряд — N2 8

Д ригайло Ф . — П утепровод в Ч еркассах — 
N2 5

Зим а Д. С. — Встреча ветеранов —■ №  4 
Коваленко С. Н. — П редлагаю  учитывать — N2 5 
Латышева Г. — Коллектив береж ливы х — N2 8 
М отков Н. И. — Трудовые дела предприятий 

Росрем дорм аш  -—N2 7
О братная связь — (о б зо р  писем читателей) — 

N2 3
О притрассовой  автомобильной дор о ге

БАМа — N2 10
Ответы на критику — N2 8
Папыгин Н. С. — П роблемы  управления в д о ­

рожных хозяйствах — N2 10 
Письма читателей — N2 6
Попков М. — Совещ ались специалисты  — N2 3 
Полков М. — Лучшие коллективы У крмежкол- 

хозстроя — N2 11
Романов А. — Н аграда за самоотверж енны й 

труд — N2 10
Савкцкий И. И. — Устранить причину текуче­

сти кадров — N2 1
Сает М. Г. — Растут династии дорож ни­

ков — N2 5
Скрупская А. — Отличный водитель, надежный 

человек — N2 1
С крупская А. — Ударники целинных д о ­

рог — №  5
Тетяев В. С. — В Советский Ф онд м ира — N2 11 
Ф оминов М. — Д орож ны е предприятия Казах* 

стана — населению  республики — N2 5
Харчук А. Р. — Д орога станет лучше — N2 4 
Ш ирнюк Я. — Качество начинается с м атери а­

лов — N2 7
Ю ринова Т. М. — Глазное дело  жизни — N2 11

ОТКЛИКИ НА ОПУБЛИКОВАННЫЕ СТАТЬИ
Отклики на опубликованны е статьи — N2 7 
Полосин-Никитин С. М., Гольдштейн А. Ю. — 

О вспененных битумах — N2 10
Ф айн Я. С. — Еще раз о сооруж ениях для за ­

щиты от лавин — N2 10
КРИТИКА И БИБЛИОГРАФИЯ

Васильев А. А. — П олезная книга — № 7
Выпов И. Г. — Новый учебник — N2 7 
Выпов И. Г — Учебник по экономике аэ р о ­

дром ного строительства — N2 9
Евгеньев И. Е. — П олнее учитывать запросы  

практики — N2 6
Зерк ал ов  Д. В., А сеев Ф. И. — Повышение 

производительности одноковш овых экскавато­
ров — N2 3

Лозовой Д. А., П окровский А. А. — З ем л ер о й ­
но-транспортны е машины — N2 6

М арыш ев Б. С., Силкин В. В. — Книга по м ех а­
низации скоростного строительства автом обиль­
ных д орог — N2 10

Невский В. В. — С оврем енны е м етоды  гидро­
логических расчетов и производства гидром етри­
ческих р а б о т — N2 12

О рдена «Знак Почета» издательство «Транс­
порт» выпускает — N2 3

Платонов А. П. — О б учебнике «Д орож но-стро­
ительные материалы » — N2 6

Рабухин Л. Г. —- Водоотвод с автомобильных 
дорог — N2 3

Радовский Б. С. — Д орож ны е одеж ды  с паро- 
гидроизоляционны ми слоям и — N2 12

Смирнов М. Ф . — П роектирование сетей авто­
мобильных д орог  — №  10

Толмачев К. X., Ефимов П. П. — Гашение ко­
лебаний конструкции мостов — N2 6

Ф айн Я. С. — П роектирование металлических 
мостов — N2 7

Цыганов Р. Я., Ротштейн К. М. — П особие по 
проектированию  — N2 10

Ш еш гокас В. В. — П роблем ы  оценки качества 
автомобильных д орог — N2 12

ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА.
ИНФОРМАЦИЯ.

А хвердова Т. И. — Улучшать условия тру­
да — N2 8

Бабков В. Ф . — XVII М еж дународный дор о ж ­
ный конгресс — N2 5

Вейцман М. И .— О чередное засед ан и е  С ове­
та директоров — N2 4

Встреча с лауреатам и — N2 4 
Гаврилов И. —• К 30-летию освоения цели­

ны — N2 4
Галенко А. В. — От М осквы до Вислы — N2 2 
Девицкий М. В. — Опыт автоматизации — всем  

м ехан изаторам  — N2 4
Д обш иц М. Л., А страхан Э. М. — ВПТИтранс- 

СТрой — строителям  автомобильных д орог — N2 10 
Д обы ндэ Л. С. — Н ТО -организатор техническо­

го творчества — N2 3
Д орож ная хроника — N2N2 6, 7

Елизаров В. А. — Специалисты из зарубежных 
стран повышают квалификацию  — N2 11 

Защита диссертации — N2 4
Золотарев  В. А., Пушкаренко А. С. — Всесо­

ю зная конф еренция — Управление структурооб- 
разованием , структурой и свойствами дорожных 
бетонов» — N2 1

Зубенко А. Г. — Конкурс проф ессионального 
мастерства — N2 10

И. Г. — Помогут рационализаторы  — N2 4 
И. С. — Советскому автомобилестроению  

60 лет — N2 9
Кириченко С. — Дорож ники Украины демонст­

рируют технические новинки -— N2 1
Кириченко С . — М етрология и измерительная 

техника в строительстве — N2 4
Кириченко С. — Руководители обмениваются 

опытом — N2 6
Кириченко С. — «Сельхозтехника-84» — N2 10 
Кодуа Г. А. — М алая м еханизация для со д е р ­
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пухов — N2 1
Светланов С. — Стройэкономия-84 —-N2 5 
Светланов С. — Э кономическое о б р а з о в а н и е -  

в помощ ь дорож никам  — N2 10
Сежпутовски Е. — Сотрудничество специали- 

стов-дорож ников социалистических стран — № 6
Семенов В. А. — Конф еренция дорожников Не­
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С ергеев  К. — Ч ехословацкие геот^кстильные 

изделия — N2 1
Скрупская А. — Бригадный подряд на рем он­

те и содерж ании — N2 8
Скрупская А. — П роф ессия важная и нуж­

ная — N2 12
Слово ветеранам  — N2 4
Смиренный И. Н. — Д орож ны е машины

ГДР — N2 8
Смиренный И. — Школа передового опы ­

та — №  9
Смиренный И. — Творческий отчет м олоде­

жи _  N2 11

Смиренный И. — У дорож ников Литвы — N2 12 
С овещ ание работников дорож ного серви- 

са — N2 5
С орок лет назад  — N2 5 
Спецавтотранспорт-84 — N2 7

Сучков А. А. — Задачи научно-технических об* 
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Улучшать подготовку кадров в автодорожных 
техникумах — N2 9
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Ю лдаш ев Т. А.г Индии С. А. — В основе р або ­
ты — качество — N2 11 

П оздравления:
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Н иколаев А. А. — N2 6
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К нашим читателям 1шiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiB HOME РЕ HiiiiiiiiiiiiiiiiiiHtiiii
Закончился очередной год ударной 

работы, славных трудовых побед много­

численного отряда дорожников нашей 

страны. Новый 1985 г. будет особенно 

ответственным в жизни нашей страны, 

ведь в этом году завершается одиннад­

цатая пятилетка. Будет развернута непо­

средственная подготовка к XXV II съез­

ду КПСС.
Редакция журнала, составляя перс­

пективный план публикаций, приглашает 

всех читателей, наш авторский актив, 

общественных корреспондентов присы­

лать отзывы о работе журнала, поже­
лания и советы на будущее. Хотелось 

бы знать, как помогает журнал в тру­

де, в решении социальных вопросов, ис­

пользуются ли его публикации в прак­

тике?
Главная тема журнала — внедрение в 

дорожной отрасли достижений научно- 

технического прогресса. Удовлетворяют 

ли читателей принятые формы публика­
ции статей о передовом производствен­

ном опыте, о новых научных разработ­

ках? Как, по вашему мнению, можно 

активизировать воздействие наших пуб­

ликаций, чтобы каждая из них находила 

отклик у работников производства?

Правильно ли выбрано соотношение 

между отдельными рубриками: «Строи­

тельство», «Проектирование», «Ремонт и 

содержание» и др. Удовлетворяет ли 
вас объем публикации теоретических 

статей в рубрике «Исследования»?
В прошедшем году журнал стремил­

ся расширить информационные разде­

лы, считая своим долгом информиро­

вать читателей о наиболее важных со­

бытиях общеотраслевого характера. 

К сожалению, материалы такого рода 
удавалось получать лишь в центральных 

органах, хотя, как мы знаем, немало 

интересных событий происходит в кол­

лективах дорожников всех республик.

Журнал печатает материалы о тру­

довых достижениях коллективов и пере­

довиков производства. Хотелось, чтобы 

эти материалы были интереснее, боль­
ше несли бы элементов новизны в ор­

ганизации соревнования, в повышении 
производительности труда, улучшении 

порядка и дисциплины на производ­

стве.
Было бы полезно обсудить оформле­

ние журнала, его внешний вид.

Ждем ваших писем, товарищи! Ж е­

лаем всем нашим читателям в новом 

1985 г. дальнейших творческих успехов 

в труде и личного счастья!
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Профессия 
важная 
и нужная

А. Г. М едведев маш инист автогрейдера

Щучинское дорожно-строительное 

управление № 46 Министерства автомо­

бильных дорог Казахской ССР  —  одно 

из старейших в Кокчетавской обл. Рас­

положенное в самом центре известной 
за пределами нашей республики курорт­

ной зоны , оно стало хозяйством , на до­

лю которого выпало построить и посто­

янно совершенствовать дороги , ведущие 

к многочисленным здравницам , курор­

там , санаториям , профилакториям , до­

мам отдыха , пансионатам, туристическим 

базам , детским  оздоровительным уч­
реждениям .

С  поставленными задачами коллек­
тив справляется успешно. Все прибыв­

шие в этот удивительный, неповторимый 

по красоте природы уголок нашей стра­
ны, славящийся сосновыми борами, поль­

зую тся современными и благоустроен­

ными дорогами, ехать по которым 

доставляет удовольствие. Это заслуга 

ДСУ-46 . Управление успешно выполнило 

трехлетнее задание, но не только высо­
ких количественных показателей доби­

ваются дорожники. Многое делаю т они 

для того , чтобы постоянно повышать 

качество, все выполненные ими работы 

в последнее время сдаю тся с оценками 

только «хорошо» и «отлично». Такой 

результат достигнут благодаря усилиям 

всего коллектива дорожно-строитель­

ного управления, сложившегося давно, 

около 20 лет назад. В нем трудятся 

отличные дорожники, прекрасные ма­

стера своего дела , на чьем опыте и 
мастерстве сейчас воспитывается моло­

дое поколение дорожников.

Один из самых уважаемых работни­

ков управления — Анатолий Гаврилович 

М едведев. Почти 30 лет тому назад на­

чалась его трудовая биография , биогра­

фия первоцелинника, первопроходца, 

когда он вместе с другими механизато­

рами в Кокчетавской обл. поднимал це­

линные и залежные земли , за что удо ­

стоен медалью  «За освоение целинных 

земель» .
А потом перешел работать в дорож­

ную организацию и с тех пор вот уже 

почти два десятилетия строит, капиталь­

но ремонтирует, одним словом , совер­
шенствует дороги в Кокчетавской обл.

Анатолий Гаврилович — машинист до­

рожных машин, специалист широкого 

профиля. Работа на автогрейдере — его 
основная профессия, но есть у него и 

смежные —  он может работать на трак­

торе , при необходимости на бульдозере. 

Это позволяет А . Г. М едведеву выпол­
нять любое задание по благоустройству 

участка дороги в составе комплексной 
бригады .

На своем автогрейдере Анатолий 

Гаврилович планирует земляное полотно, 

устраивает основание. Он первым выхо­

дит на строительство будущей дороги 
и уходит последним , спланировав обо­

чины. Его постоянные показатели — 

130— 140 % нормы и это при том , что 

все работы , выполняемые Анатолием 
Гавриловичем, оцениваю тся_ только на 

«хорошо» и «отлично».
Машина А . Г. Медведева всегда в по­

рядке . Уже девять лет она не была в 

капитальном ремонте, да и сейчас в нем 

не нуждается . Как рачительный хозяин 

относится Анатолий Гаврилович к горю­

че-смазочным материалам и считает, что 

при правильной эксплуатации можно 

добиться экономии.

Многих наград за свой добросовест­

ный труд  удостоен передовой машинист 
А . Г. М едведев —  ударник коммунисти­

ческого труда , победитель социалисти­

ческого соревнования, ударник десятой 

пятилетки. Он удостоен диплома ВДНХ 

СССР , награжден орденом Трудовой 

Славы III степени.
Сейчас А . Г. М едведев трудится в 

составе комплексной механизированной 

бригады , возглавляет которую  К. Ю . 

Мармыш . С этого года здесь применяют 

сквозной подряд , благодаря которому 

улучшилась организация труда, повыси­

лось качество, ускорились темпы выпол­

няемых работ. И, как всегда, Анатолий 
Гаврилович среди тех , кто выполняет эту 

важную и ответственную работу.
А. Скрупская

С Новым ГОДОМ, 

товарищи 

дорожники!
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Песня автодорожников
Стихи ▲. Акулова

Умеренно скоро

Музыка И. Мельника

ли о -  ни, тво-ренья на-ших р ук . По всей с тр а -н е :н а  Север бело-

синий, к нефтяникам Тюмени и на Юг. Д о -ро -гм , до -ро -ги

Е g'T=iF=M f ш ?
у  J—f- v—г—* Р [> Р -] М —*—
о-ни зо -вут всегда впе-ред. До-рожники рабочий мы, до -

т
гг

щ
рожники рабочий мы, до-рожники рабочий мы на-род.

Бескрайними просторами России 
Легли они —  творенье наших рук.
По всей стране: на Север белосиний, 
К нефтяникам Тюмени и на юг.

Нужны автодороги очень многим :
Они как животворная рекаг.
В далекий край проложим мы дороги . 
Чтоб стал он ближним краем навека.

Припев:

Дороги, дороги.
Они зовут всегда вперед. 
Дорожники, рабочий мы. 
Дорожники, рабочий мы, 

Дорожники, рабочий мы народ!

Поют моторы, словно сердце бьется. 
Машин дорожных армия идет.
И бездорожье в прошлом остается, 
И новая дорога вдаль ведет.

Припев.

Припев.

Пройдем везде , где Родина укажет. 
Ясны задачи, но и не просты. 
Спасибо нам повсюду люди скажут 
За автомагистрали и мосты .

Припев:

Дороги , дороги .
Они зовут всегда вперед. 
Дорожники, рабочий мы, 
Дорожники , рабочий мы, 
Дорожники , рабочий мы народ!
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