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К Международному 
женскому дню

Славные труженицы

Наиболее полно проявляется мастер­
ство дорожницы при устройстве верхне­
го слоя асфальтобетонного покрытия. 
1200 м2 в смену —  такова выработка 
Р. П. Бочкаревой. А  это —  145— 
150%  нормы. Бережливость позволяет 
Р. П. Бочкаревой систематически получать 
экономию смазочных материалов и топ­
лива. Высоких показателей она добива­

е т с я  за счет правильной организации 
труда, умелого распределения рабочего 
времени. При получении задания она 
обязательно вначале определяет наибо­
лее рациональную схему производства

Д ор ож н ая  р аб оч ая  М . Д . З аяц

□ Среди белорусских дорожников есть 
немало женщин, связавших свою судьбу 
со строительством и эксплуатацией авто­
мобильных дорог. Одна из них —  до­
рожная рабочая Мария Дмитриевна 
Заяц. Восемнадцатилетней девушкой

Д ор ож н ая  р а б оч а я  М . В . Г орбачевская

пришла на дорожную стройку, полюбила 
эту нелегкую профессию и так и оста­
лась работать на эксплуатации участка, 
в строительстве которого участвовала.

Теперь М. Д. Заяц —  опытная дорож­
ная рабочая, новатор производства 
ДРСУ-50. Она активно участвует в обще­
ственной жизни коллектива, свои знания 
охотно передает молодым рабочим, 
прививая им любовь к дорожному делу. 
Передовик производства М. Д. Заяц 
неоднократно награждалась Почетными 
Грамотами и денежными премиями. Ее 
фотография украшает доску Почета.

Вся семья Марии Дмитриевны рабо­
тает в ДРСУ-50. Ее муж, К. Г. Заяц, —  
машинист парообразователя, сын Ана­
толий —  водитель пескоразбрасывателя 
КДМ-130, второй сын Леонид —  маши­
нист трактора МТЗ-80. Эта династия 
пользуется большим уважением в кол­
лективе.

□ Дорожная рабочая М. В. Горбачев­
ская также работает в ДРСУ-50. Участок 
дороги Минск— Гродно является одним 
из напряженных в республике и Мария 
Владимировна хорошо понимает, как 
важно содержать его в отличном состо­
янии. Вместе с мужем, дорожным рабо­
чим Н. Я  Горбачевским, они делают все 
возможное для бесперебойного проез­
да автомобилей. Благодаря большому 
накопленному опыту и умению органи­
зовать дорожное производство, Мария 
Владимировна зачастую выполняет обя­
занности мастера.

М. В. Горбачевская стабильно выпол­
няет норму выработки, она неоднократ­
но награждалась Почетными Грамотами, 
ценными подарками.

М. Г. Сает

□  Рина Петровна Бочкарева —  лучший 
машинист катка в СУ-939. Она работает 
в системе Минтрансстроя более 27 лет, 
а в СУ-939 треста Пермдорстрой —  с 
1967 г. При участии Р. П. Бочкаревой по­
строено более 200 км автомобильных 
дорог.

Рина Петровна в совершенстве владе­
ет своей машиной, приобрела значитель­
ный опыт ее эксплуатации. Обычно свой 
рабочий день она начинает с техническо­
го обслуживания катка: проверяет гер­
метичность топливной и масляной си­
стем, крепеж деталей, рулевое управле­
ние, тормозную систему. Благодаря та­
кому уходу, машина редко простаивает 
на ремонте.

М аш инист катка Р . П . Б очкарева

работ, старается максимально использо­
вать технические возможности машины.

Наступление нового 1984 г. —  четвер­
того года пятилетки —  Рина Петровна от­
метила уже 30 июня 1983 г. Успешной 
работе дорожницы способствует и то, 
что она трудится в комплексной бригаде 
по устройству дорожной одежды, кото­
рая носит звание «Коллектив коммуни­
стического труда». Годовое задание 
бригада выполнила к 16 октября 1983 г. 
Коллективу неоднократно присваивали 
звание «Лучшая бригада треста», при­
суждали призовые места по итогам Все­
союзного социалистического соревнова­
ния за досрочное выполнение плановых 
заданий и социалистических обязательств.

Р. П. Бочкарева систематически по­
вышает свою квалификацию в школе 
экономических знаний, изучает опыт но­
ваторов, является наставником молоде­
жи. Свой богатый опыт она передает 
молодым машинистам, воспитывает в 
них чувство ответственности за поручен­
ное дело.

Рина Петровна Бочкарева —  ударник 
коммунистического труда, с 1974 г. еже­
годно подтверждает это высокое звание. 
Она —  ударник девятой и десятой пя­
тилеток, победитель социалистического 
соревнования с 1976 г. А в 1974 г. за 
трудовые успехи Р. П. Бочкарева на­
граждена орденом Трудового Красного 
Знамени и значком «Почетный транс­
портный строитель».

Г. Н. Руденко
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КПСС
в жизнь

Интенсификация, ускоренное внедре­
ние в производство достижений науки и 
техники, осуществление крупных комп­
лексных программ —  все это в конечном 
счете должно поднять на качественно 
новый уровень производительные силы 
нашего общества.

И з в ы ступ л е н и я  Г е н е р а л ь н о го  се кре тар я  
Ц К КП С С  то ва р и щ а  К. У . Ч е р н е н к о  на 
ф е в р а л ь с к о м  (1984 г . )  П л е н ум е  ЦК КПСС

Ускорить 
научно-технический прогресс

Сегодня, в условиях роста общественного производства, 
усложнения хозяйственных связей, неуклонного подъема ма­
териального и культурного уровня жизни советского народа, 
все большее значение приобретают вопросы технического 
прогресса.

Декабрьский (1983 г.) Пленум ЦК КПСС постановил: сде­
лать главный упор на повышение уровня хозяйствования, уско­
рение научно-технического прогресса, более полное исполь­
зование производственного потенциала, всех материальных, 
трудовых и финансовых ресурсов.

Этапным шагом на пути реализации партийных решений 
является постановление ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
«О мерах по ускорению научно-технического прогресса в на­
родном хозяйстве».

Расширенная коллегия Министерства автомобильных до­
рог РСФСР совместно с Президиумом Центрального комитета 
профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог и Центральным правлением НТО автомобильного транс­
порта и дорожного хозяйства рассмотрела задачи, вытекаю­
щие из этого постановления. Отмечено, что в прошедшем де­
сятилетии дорожное хозяйство Российской Федерации разви­
валось прогрессивно на основе новейших научно-технических 
достижений.

За годы существования министерства как органа управ­
ления отдельной республиканской отраслью «Дорожное хо­
зяйство» протяженность дорог с твердым покрытием увели­
чена почти на 150 тыс. км, в том числе с усовершенствован­
ным покрытием на 100 тыс. км. Изменилось качественное со­
стояние сети: доля дорог с твердым покрытием по сравнению 
с 1970 г. возросла с 37 до 70 % , причем прирост достигнут в 
основном за счет строительства дорог повышенной капи­
тальности. В эти годы начато строительство скоростных авто­
магистралей около Москвы, Ленинграда, Свердловска, Горь­
кого, Краснодара, Ростова и других крупных городов респуб­
лики. Протяженность дорог с усовершенствованным покрыти­
ем I— III категорий составила в 1983 г. более одной трети от

общей протяженности введенных в действие дорог (сравните,
19 %  в 1970 г.).

Количество районных центров, имеющих связь с област­
ными, краевыми центрами и столицами автономных респуб­
лик, возросло за этот период с 66 до 93 % , а количество цент­
ральных усадеб колхозов и совхозов, соединенных с район­
ными центрами, —  с 38 до 83 % .

Изменился и сам облик дорог. На них появились свето­
возвращающие знаки, современные ограждения, благоустро­
енные автопавильоны и площадки отдыха, службы автосерви­
са. За последние десять лет на дорогах России построено бо­
лее 33 тыс. автопавильонов, около 10 тыс. площадок отдыха а 
памятных и живописных местах и у предприятий автосервиса, 
сделано 52 тыс. съездов с твердым покрытием, построено око­
ло 8 тыс. км тротуаров и пешеходных дорожек, укреплено 
около 100 тыс. км обочин.

В достижение этих успехов значительный вклад внесла 
дорожная наука. За годы десятой и три года текущей пятиле­
ток по заданию министерства выполнено более 200 научных 
работ. Из каждых 100 законченных работ —  84 сделаны на 
уровне изобретений.

Важным результатом научной деятельности в эти годы 
можно считать создание и обновление нормативно-технических 
и методологических документов для строительства и эксплуа­
тации автомобильных дорог, обеспечивающих надежный фун­
дамент технического прогресса в отрасли.

Большую помощь производству оказывает дорожная наука 
в решении проблемы дефицита вяжущих. Наукой разработано 
более 100 методов укрепления грунтов и местных материа­
лов, позволяющих широко применять в качестве основного 
или вспомогательного вяжущего ранее неиспользуемые от­
ходы промышленности, такие, как отходы угольной промыш­
ленности, нефелиновые шламы, золы уноса ТЭС, нефтяные 
гудроны, фосфо- и борогипс, талловые пеки и т. д. Проведе­
ние этой работы, что очень важно, способствует одновремен­
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но решению проблемы безотходного производства, а значит, 
охране окружающей среды.

Научные разработки в области применения местных ма­
териалов и методов их укрепления широко внедряются в про­
изводство. За последние 10 лет такие разработки использова­
ны в РСФСР при строительстве 17 800 км дорог. В последние 
годы каждый третий километр новых дорог строится с приме­
нением укрепленных грунтов и слабых каменных материалов.

Важнейшим направлением технического прогресса яв­
ляется совершенствование ремонта и содержания для повы­
шения транспортно-эксплуатационных качеств автомобиль­
ных дорог и мостов. В рамках этого направления за годы де­
сятой и одиннадцатой пятилеток завершено свыше 50 разде­
лов этой обширной темы. Разработан ряд новых технологи­
ческих процессов, среди которых технология устройства раз­
личных видов защитных слоев, комбинированных дорожных 
покрытий повышенной работоспособности, влажных органоми­
неральных смесей, асфальтобетона из разнопрочных каменных 
материалов и т. д.

Внедрение этих и других работ в производство позволяет 
только в РСФСР ежегодно экономить свыше 120 тыс. т дефи­
цитного битума и около 1 млн. м3 высокопрочного щебня. 
Немало интересных и нужных научных разработок, выполнен­
ных в Гипродорнии, Союздорнии, ДИЛах и научных коллекти­
вах других республик, внедряют дорожники Российской 
Федерации.

Требования к отраслевой науке постоянно возрастают. 
К сожалению, у нас еще много случаев разработки мелких 
тем, неоправданного дублирования научных исследований, не­
глубокой разработки ряда вопросов, затягивания сроков раз­
работок, завышения расчетного экономического эффекта от 
внедрения. Много нареканий со стороны производственных 
организаций вызывают итоговые документы по научным раз­
работкам, которым порой не хватает ясности, краткости, убе­
дительного показа преимуществ и выгод новой технологии или 
материала.

Научная разработка должна давать фактическое высво­
бождение работников, реальные величины экономии, упроще­
ние технологии. Однако такие гарантии могут быть получены 
только на основе широких исследований в реальных условиях. 
Этому должна предшествовать глубокая проверка результатов 
научных исследований на опытно-экспериментальных базах и 
полигонах. Во многих крупных дорожно-исследовательских 
коллективах такие базы и полигоны есть (Союздорнии, МАДИ, 
Госдорнии) или создаются (Гипродорнии).

Представляется, что нет никакой необходимости созда­
вать однотипные базы или полигоны при каждом научном кол­
лективе, особенно при размещении их в одном городе. Надо 
лучше и эффективнее использовать то, что уже создано на 
основе заключения договоров между институтами, состав­
ления графиков очередности проведения экспериментов и т. д.

Если эксперименты организуются в основном силами на­
учных учреждений на ранних стадиях исследований, то поста­
новку работ следует организовать так, чтобы велась совмест­
ная деловая работа ученых и производственников. Необходи­
мо установить такой порядок, при котором участвующие в 
опытных работах дорожные организации были бы экономиче­
ски заинтересованы в дальнейшем внедрении на своих объек­
тах совместно выполняемой работы. Постановлением о науч­
но-техническом прогрессе в этих целях рекомендовано созда­
ние временных научно-производственных подразделений и 
создание экспериментальных производств. Министерством на­
мечено претворить эти рекомендации в жизнь.

Объемы внедрения новых материалов, конструкций, пе­
редовой технологии постоянно увеличиваются. За десятую пя­
тилетку в РСФСР, например, внедрено более 100 мероприятий 
по плану новой техники, с общим экономическим эффектом, 
превышающим 150 млн. руб. За период с 1975 по 1982 г. эко­
номический эффект от выполнения планов новой техники 
возрос в 1,8 раза. Однако эти положительные результаты 
нельзя считать полностью удовлетворяющими дорожное хо­
зяйство, так как в основном —  большой практической отдаче 
от научных разработок, использовании результатов завершен­
ных исследований, —  дело обстоит явно неблагополучно.

Главной среди причин этого положения является сложив­
шаяся практика планирования всех показателей строительного 
производства от сметной стоимости работ. Это делает невы­
годным для организации внедрение новшеств, удешевляющих 
строительство, так как, кроме многостороннего ущерба, орга­
низация ничего не получит.

Приведем конкретный пример. В преддверии перехода 
Сызранской ТЭЦ на сухие методы улавливания высокоактивной

золы от сжигания сланцев, который был намечен на конец 
десятой пятилетки, Гипродорнии на одной из дорог в Саратов­
ской обл. разработал вариант замены привозного щебня на 
грунт, укрепленный этой золой. При такой равнопрочной за­
мене основания на дороге протяжением 30 км, с одной сторо­
ны, достигается снижение сметной стоимости строительства на 
740 тыс. руб., экономится 80 тыс. м3 щебня, высвобождается 
8 тыс. железнодорожных вагонов, сокращается на 8 тыс. ма- 
шино-смен потребность в автомобилях, но, с другой стороны, 
выработка на одного работающего уменьшается на 3 тыс. руб., 
или на 14 % , размер премии за ввод сокращается на 
14 тыс. руб., плановый фонд заработной платы снижается на 
65 тыс. руб., а сама организация переходит из II группы по 
оплате труда инженерно-технических работников в III.

Это противоречие в значительной мере будет устранено 
с переходом строительных организаций на нормативную ус­
ловно чистую продукцию.

Однако нужны и специальные меры. Партийные решения 
требуют особое внимание обратить на осуществление таких 
экономических и моральных мер, которые заинтересовали бы 
в обновлении техники и технологии всех участников их созда­
ния и внедрении в производство. В этой связи интересен про­
водимый в общестроительных организациях Белоруссии и Лит­
вы эксперимент, при котором производственные организации 
получают возможность внедрять достижения науки и техники, 
направленные на экономию материальных, трудовых и финан­
совых ресурсов при стабильных плановых показателях их дея­
тельности, а средства, образуемые за счет экономии от при­
менения в проектах научно-технических достижений, вносятся 
в бюджет (часть их используют для материального поощре­
ния строителей, проектировщиков и ученых).

По просьбе Министерства автомобильных дорог РСФСР и 
Госстроя РС Ф С Р Госплан СССР рассматривает возможность 
проведения такого же в принципе, но с учетом особенностей 
дорожного строительства эксперимента в организациях Мин- 
автодора РСФСР. При положительном решении этого вопроса 
во всех объединениях министерства на согласованных объек­
тах начнется проведение эксперимента.

Но не только объективные причины сдерживают внедре­
ние нового в производство. Есть причины субъективные, ко­
торые зависят от технической подготовленности руководите­
лей. Практика показывает, что у технически прогрессивных 
руководителей есть успех и, наоборот, его нет там, где руко­
водители инертны к новому, не интересуются совершенство­
ванием дорожного дела, работают по старинке, лишь бы не 
было лишних забот.

При равных материально-технических условиях техниче­
ски хорошо подготовленные кадры позволяют добиваться бо­
лее высоких количественных и качественных показателей. Они 
быстрее осваивают и новую технику.

В последние годы значительно повышен технический 
уровень инженерно-технических работников. Количество ди­
пломированных специалистов в организациях Минавтодора 
РС Ф С Р возросло за последние десять лет с 23,5 тыс. до 
58 тыс. чел., или в 2,4 раза, а их доля —  с 51 до 82 % . Более
10 тыс. руководящих и инженерно-технических работников без 
отрыва от производства окончили высшие и средние учебные 
заведения, 9,9 тыс. чел. повысили свой технический уровень на 
курсах и в Институте повышения квалификации. Центральным 
вопросом кадровой политики должна быть подготовка специа­
листов высокого уровня, способных в короткие сроки осво­
ить технические новшества, быть надежными проводниками 
технического прогресса. Это надо учитывать при проведении 
переаттестации инженерно-технических работников и рассмот­
рении резерва на выдвижение. Надо принять все меры к ук­
реплению службы главного инженера, которая всегда стояла 
и продолжает стоять во главе научно-технического прогресса.

Надо повысить ответственность этой службы за органи­
зацию внедрения научных разработок, за точное соблюдение 
рекомендаций науки. Для того чтобы избежать дискредита­
ции научных разработок из-за несоблюдения требований уче­
ных, эта же служба должна отвечать за срыв выполнения пла­
нов новой техники, четкую организацию экспериментальных 
работ, рост объемов внедрения в производство эффективных 
научных разработок.

В борьбе за повышение производительности труда, тех­
нического уровня и эффективности производства громадное 
значение имеет развитие и повышение уровня машинострое­
ния как основы технического перевооружения дорожного 
хозяйства.

В области механизации работ на ремонте и содержании 
дорог реализуется программа создания и выпуска машин и

2 Автом обильны е дороги, №  3, 1984 г,
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гаорудования, предусмотренных «Системой машин для комп- 
ексной механизации работ по ремонту и содержанию авто- 
юбильных дорог на период до 1990 г.», утвержденной Коор- 
[инационным советом по вопросам деятельности дорожных 
рганизаций союзных республик при Минавтодоре РСФСР. 
(же в текущей пятилетке на предприятиях Минстройдормаша 
редусматривается создать и освоить производство машины для 
ерморегенерации асфальтобетонных покрытий Д-232, которая 
оренным образом изменит технологию ремонта асфальтобе- 
онных покрытий, практически исключит ручной труд на этом 
иде работ и сэкономит при этом большое количество до- 
южно-строительных материалов. Минстройдормаш начал раз- 
иботку и подготовку к серийному производству универсаль- 
юй базовой машины для содержания дорог с широкой но- 
(енклатурой сменного навесного оборудования, что позволит 
1еханизировать практически все операции по текущему ре- 
юнту и содержанию автомобильных дорог, высвободить авто- 
юбили специального назначения, используемые сейчас непро- 
яводительно, а также значительно сократить ручной труд.

Определенный вклад в механизацию дорожных работ 
несут и предприятия Минавтодора РСФСР. Так, в настоящее 
ремя министерство осваивает производство машины РД-803 
|ля осмотра и ремонта мостов и комплекта оборудования 
Д-802 для ремонта поверхностных дефектов железобетон­
ах мостов и искусственных сооружений, что позволит значи- 
ельно сократить затраты труда, материалы и сроки выполне- 
|ия ремонтных работ на мостах.

С целью механизации строительства мостов Минавтодо- 
ом РСФСР создается комплект машин для транспортирова- 
ия и укладки полносборных пролетных железобетонных 
троений длиной до 33 м. В этот комплект войдут балковоз- 
яжеловес и консольно-шлюзовой кран.

Для повышения темпов и качества строительства асфаль- 
эбетонных покрытий Минавтодор РС Ф С Р осваивает производ- 
гво широкозахватного асфальтоукладчика СД-404Н1, кото- 
ый сможет устраивать покрытия на ширину до 7,5 м, что в 
начительной степени сократит затраты труда на строительстве.

Для успешного выполнения поставленных перед органи- 
ациями и предприятиями дорожного хозяйства задач необ- 
одимо полнее использовать все имеющиеся возможности, с 
ще большей энергией работать над решением ключевых 
роблем, главной из которых является кардинальное повыше- 
ие производительности труда на основе широкого и ускорен- 
ого внедрения в практику достижений науки, техники и пе- 
едового опыта.

Заместитель министра автомобильных 
дорог РСФСР А. А. НАДЕЖНО
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Внедрение 
научных разработок 
при ремонте и содержании 
дорог
Ю . Н. ОСЯЕВ (Укрмагистраль Миндорстроя УССР),
Б. Д. Д АЕНМ АН  (Оргдорстрой Миндорстроя УССР)

В настоящее время наряду с расширением строительст­
ва новых дорог резко возрастают объемы работ по всем ви­
дам ремонтов и содержания. Осуществление этой программы 
возможно лишь на основе ускорения научно-технического про­
гресса в отрасли, всемерной экономии всех видов ресурсов, 
повышения качества работы.

В 1982 г. организациями Миндорстроя УССР отремонти­
ровано более 20 тыс. км дорог и около 50 тыс. м мостов. 
Затраты на ремонт и содержание дорог составили 482 млн. руб. 
Значительно возросло количество автопавильонов, площадок 
отдыха и других элементов сервиса.

Преимущественное выделение ресурсов на ремонты и 
содержание дорог требует эффективного и рационального их 
использования. Эта работа проводится в ремонтно-эксплуата­
ционных организациях Министерства в соответствии с по­
становлением ЦК КПСС и Совета Министров СССР «Об уси­
лении работы по экономии и рациональному использованию 
сырьевых, топливно-энергетических и других материальных 
ресурсов». Для практического решения этих задач в Миндор- 
строе УССР используется системный комплексный подход. 
Функционирующие во всех ремонтно-эксплуатационных орга­
низациях системы управления качеством в процессе их со­
вершенствования дополняются новыми элементами, направлен­
ными на эффективное использование трудовых, материальных 
и энергетических ресурсов.

Проектно-технологическим трестом Оргдорстрой — го­
ловной организацией по системам управления качеством в 
Миндорстрое УССР — разработаны и согласованы с Госстан­
дартом рекомендации к совершенствованию систем с учетом 
эффективного использования ресурсов. В ремонтно-эксплуата-

Поздравляем коллективы трестов Министерства транспортного строи­
тельства, добившихся наилучших производственных показателей за 1983 г. 
и успешно выполнивших социалистические обязательства:

Севкавдорстрой и Тюмендорстрой
с награждением переходящими Красными знаменами ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ, с занесением на Всесоюзную 
доску Почета на ВДНХ СССР;

Дондорстрой

: награждением Красным знаменем Министерства транспортного строитель­
н а  и ЦК профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог.
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ционных организациях разработаны комплексные планы орга­
низационно-технических мероприятий. Эти планы предусматри­
вают широкое применение бригадного подряда, создание комп­
лексно-механизированных звеньев и бригад, эффективное ис­
пользование фондируемых материалов на основе внедрения 
прогрессивной технологии, высокопроизводительных машин и 
механизмов, применения отходов промышленности и побочных 
продуктов производства.

В настоящее время осуществляется разработка и внед­
рение стандартов предприятия, регламентирующих требования 
к эффективному использованию трудовых, материальных и 
энергетических ресурсов.

В республиканском объединении Укрмагистраль проведен 
семинар по совершенствованию систем управления качеством 
с учетом эффективного использования ресурсов.

В соответствии с постановлением ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР «О мерах по ускорению научно-технического 
прогресса в народном хозяйстве» в Миндорстрое УССР ис­
пользуется программно-целевой метод решения научно-техни­
ческих проблем. Так, в республиканском объединении Укрма­
гистраль, осуществляющем строительство, ремонт и содержа­
ние магистральных автомобильных дорог, основой научно-тех- 
нической политики является участие во внедрении целевых 
научно-технических программ, планов новой техники, рациона­
лизаторских предложений и изобретений, технических новшеств 
и мероприятий по научно-технической пропаганде.

В 1983 г. в планы новой техники по объединению Укр­
магистраль дополнительно к внедряемым научно-техническим 
достижениям (их около 30) были включены 14 новых меро­
приятий. Среди них значительное место занимают ресурсосбе­
регающие мероприятия, такие, как перевод АБЗ дорожных 
организаций на автоматизированное и дистанционное управ­
ление, использование тепловой энергии отходящих газов при 
приготовлении вяжущих, асфальтобетона и для обогрева би­
тумных коммуникаций, окисление дегтей и гудронов беском- 
прессорным способом, использование машин типа «Унимог» 
для ремонта и содержания дорог, внедрение износоустойчивых 
красок для регулировочных линий и др. За счет научно-тех­
нического прогресса в 1983 г. достигнута экономия 1,42 млн. руб. 
Относительное уменьшение численности рабочих по объедине­
нию составило 120 чел., степень механизации и автоматизации 
ремонтно-строительных работ и содержания дорог — 53,3 %, 
с ручного труда на механизированный переведено 245 чел.

Значительную роль в деле управления эффективным ис­
пользованием ресурсов в рамках системного комплексного 
подхода играет реализация целевых научно-технических про­
грамм «Труд», «Подряд», «Система прогрессивных технико­
экономических норм и нормативов», общесоюзной программы 
«Разработка и внедрение новых технических решений и тех­
нологии скоростного строительства автомобильных дорог», 
республиканской программы «Разработка и освоение на пред­
приятиях различных отраслей народного хозяйства мало- и 
безотходных технологических процессов и оборудования, обес­
печивающих более полное использование минерально-сырьевых 
ресурсов; попутных продуктов, отходов производства с целью 
улучшения экологической обстановки в промышленных регио­
нах, городах и предприятиях Украинской ССР, а также по­
вышение эффективности общественного производства» и др.

Реализация комплекса мероприятий способствует сокра­
щению ручного малоэффективного труда и его замене произ­
водительными машинами и механизмами, достижению необ­
ходимого уровня качества работ при наименьших трудовых 
затратах. Например, реализация республиканской программы 
(последней из перечисленных) позволила внедрить на ряде 
магистральных дорог Украины машину, предназначенную для 
регенерации асфальтобетонного покрытия при капитальном

н среднем ремонтах автомобильных дорог, что дало в средне» 
около 2,6 тыс. руб. экономии на 1 км ремонтируемого по­
крытия. Внедрение машины способствовало дальнейшей спе­
циализации ремонтов дорог — организации комплексно-меха­
низированных звеньев.

Одним из результатов внедрения мероприятий в рамка 
общесоюзной программы «Разработка и внедрение новых тех­
нических решений и технологии скоростного строительства ав­
томобильных дорог» явилось оборудование бункеров-накопи- 
телей для асфальтобетонной смеси на всех АБЗ дорожнш 
организаций объединения, что позволило существенно повы­
сить качество смеси, рационально использовать технологиче­
ский транспорт, сэкономить 988 тыс. т условного котельнопеч­
ного топлива. Кроме того, за счет замены устаревшего и мо­
дернизации действующего оборудования сэкономлено 1106 тыс 
кВт-ч электроэнергии и 2364 Гкал тепловой энергии.

Своевременное и высококачественное устройство поверх­
ностных обработок на дорогах общегосударственного, респуб­
ликанского и местного значений способствовало увеличении! 
межремонтных сроков, рациональному использованию труд( 
вых и материальных ресурсов.

Одним из важных направлений эффективного использ( 
вания ресурсов является широкое применение отходов, вт( 
ричного сырья промышленного производства и местных стро! 
тельных материалов. За счет этого в республиканском oft 
единении Укрмагистраль за 1982 г. условный прирост прибь 
ли составил 157,7 тыс. руб. при экономическом эффект
140,5 тыс. руб.

Применяются дегтебетонные смеси, вяжущими для кс 
торых являются как составные, так и окисленные маловязм 
дегти. В качестве добавок к составным дегтям в ряде орга 
низаций используются фильтрационные кеки.

В настоящее время проводится работа по использовани 
резиновой крошки в качестве добавки в вяжущее и асфал 
тобетон.

Большое значение в деле экономии материальных и тру 
довых ресурсов имеет бригадный подряд. За счет внедрен» 
бригадного подряда в ремонтно-эксплуатационных организа 
циях объединения Укрмагистраль в 1982 г. сокращены тру 
дозатраты по сравнению с нормой на 10 618 чел.-дней (ш 
сравнению с социалистическими обязательствами — ш 
4602 чел.-дня). Все объекты сданы в эксплуатацию с хоро 
шим и отличным качеством. Выработка на одного рабочеп 
по всем хозрасчетным бригадам выше планового задания в 
11,9%, стоимость работ снижена на 709,8 тыс. руб., или к  
5,3 % от расчетной стоимости. В хозрасчетных бригадах ш 
20 % ниже уровень потерь рабочего времени, в 4 раза меш> 
ше нарушений трудовой дисциплины.

Существенное влияние на эффективное управление |* 
сурсами при ремонте и содержании дорог оказывает творч̂  
ство рационализаторов и изобретателей. Так, в 1982 г. 
подведомственных организациях объединения Укрмагистра 
было подано 185 рацпредложений с экономическим эффект 
387. тыс. руб., которые направлены на экономию материал 
и топливно-энергетических ресурсов, а 124 рацпредложения 
экономическим эффектом 258,6 тыс. руб. — на сокращен 
ручного и малопроизводительного труда.

Использование системного комплексного подхода в | 
монтно-эксплуатационных организациях способствует да. 
нейшему повышению качества ремонтов и содержания дор 
обеспечению эффективного использования всех видов ресурс!

Дальнейшее совершенствование управления ресурсами, 
частности упорядочение взаимоотношений с поставщика» 
подрядчиками и проектными организациями предусматривж 
ся в рамках создания отраслевой системы управления ка1 
ством продукции и работ Миндорстроя УССР.

Поздравляем победителей Всесоюзного социалистического соревново 
ния из числа организаций и предприятий Минавтодора РСФСР за 1983 г 
награжденных переходящими Красными знаменами ЦК КПСС, Совета Ми 
нистров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ:

Ордена Ленина автомобильную дорогу Москва — Ленинград 
с занесением на Всесоюзную доску Почета на ВДНХ СССР; 

Новгородавтодор и Ульяновскавтодор.
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Учитывать

в проектах магистралей 

условия зимнего содержания

Канд. техн. наук В. П. РАСНИКОВ, инж. Ю . С. КАРИХ, 
В. Д. КАЗАНСКИЙ (Гипродорнии)

В отечественной нормативной и технической литературе

Едостаточно учтены особенности зимнего содержания автома- 
стралей на территории нашей страны. Предполагается, что 
комендации по зимнему содержанию обычных дорог можно 
пользовать и для автомагистралей. Общими сохраняются и 

гринципы проектных решений. Однако конструктивные и гео- 
гстрические элементы автомобильных дорог I категории имеют 
(яд особенностей: значительные размеры земляного полотна, 
1роезжей части, разделительных полос, развязок в разных 
фовнях, формирующих большие снегосборные площади; боль- 
пая протяженность участков с различными ограждениями, на­
стающими режимы снегопередувания; высокая интенсивность 
Йижения, препятствующая снегопереносу и осложняющая 
5орьбу с зимней скользкостью и др. Все это обуславливает из- 
кнения требований к снегозащите, другими должны стать и 
к̂оторые технологические схемы по борьбе с зимней скольз- 

гостью в местах затрудненной снегоочистки, где следует исхо- 
1нть из критерия обеспечения наименьших задержек автомо- 
!ильного транспорта. Целесообразно рассмотреть варианты 
гаеративной ликвидации зимней скользкости на части ширины 
юкрытия в часы с минимальной интенсивностью движения с 
юследующей очисткой проезжей части на всю ширину.

Дороги I категории являются дорогостоящими сооружени- 
ши. Между тем, затраты на эксплуатацию остаются на уровне 
итрат для обычных дорог и явно недостаточны. На наш 
1згляд, автомагистрали должны быть полностью обеспечены 
кобходимым количеством машин для зимнего содержания, 
ho окупится за счет сокращения непроизводительных издер- 
кек в отрасли автомобильного транспорта и за счет уменьше- 
шя потерь народного хозяйства от дорожно-транспортных про­
шествий.

По действующим нормативным документам [1] расчетное 
|ремя между проходами снегоочистителей, определенное из 
[словия накопления на дороге слоя снега определенной толщи- 
м, составляет в районах трудной и особенно трудной снего- 
юрьбы 2,8 ч, в районах легкой снегоборьбы — до 7,3 ч. Одна- 
10, наблюдения Гипродорнии за образованием снежного наката 
юказывают, что в подавляющем большинстве случаев он 
формируется в течение 1 ч после начала снегопада, потому что 
негопады начинаются, как правило, при температуре и влаж- 
юсти воздуха, способствующих образованию снежного наката.

Экономические расчеты [2] показывают, что целесообраз­
ней срок ликвидации гололеда и удаления снега при интенсив- 
вости движения автомобилей более 5 тыс. авт/сут (то есть для 
большинства автомагистралей) не должен превышать 1 ч. 
Вероятно, именно на этот срок и нужно ориентироваться при 
расчетах потребности машин для зимнего содержания автома­
гистралей. Для обеспечения требуемого срока ликвидации зим- 
!ней скользкости рекомендованные расстояния между пескоба- 
зами должны составлять 10—15 км.

Целесообразно рассмотреть вопрос о закреплении за наи­
более ответственными участками определенных звеньев или 
отрядов машин. Такими участками могут быть транспортные 
развязки с интенсивными потоками автомобилей на пересека­
ющих или примыкающих дорогах.

Одной из серьезных проблем является зимнее содержание 
автомагистралей с цементобетонным покрытием в «раннем» 
возрасте. «Технические правила ремонта и содержания авто- 
иобильных дорог» [3] запрещают применять химические ве­
щества для борьбы с зимней скользкостью в течение 1,5 лет с 
иомента строительства на покрытиях из цементобетона с воз­
духововлекающими добавками и в течение 3 лет без них. 
В рекомендациях ОСЖД [4] не разрешается применять хло­
риды на цементобетонных покрытиях с воздухововлекающими 
добавками уже в возрасте до 1 года.

Для этого периода имеются два способа зимнего содер­
жания цементобетонных покрытий: посыпка их фрикционными 
материалами (песком, высевками, шлаком и т. п.) и обработка 
химическими веществами, обеспечивающими защиту покрытий 
от агрессивного воздействия солей. В первом случае необходи­
мы большие объемы фрикционных материалов (расход состав­
ляет 250—240 г/мг и через каждые 3—4 ч во время снегопада 
требуется их повторное распределение). Кроме того, они не­
достаточно эффективны, имеются определенные трудности в 
хранении и транспортировке. Обнадеживающие результаты 
дают гидрофобизирующие растворы на основе кремнийоргани- 
ческих соединений [5|. Они уменьшают сцепление льда с по­
крытием и препятствуют проникновению солей в цементобе­
тон. Технология их приготовления и нанесения достаточно про­
ста, срок службы составляет около 1 года, однако эти материа­
лы до сих пор не вышли из стадии экспериментальных прове­
рок. По нашему мнению, необходимо разрабатывать мероприя­
тия по зимнему содержанию цементобетонных покрытий, в 
«раннем» возрасте на основе изыскания местных ресурсов.

Зимнее содержание автомагистралей специфично и из-за 
такого элемента дороги как разделительная полоса.

Вне зависимости от конструкции разделительная полоса 
является препятствием для метелевого переноса и способству­
ет задержанию и отложению снега. Трудность очистки разде­
лительной полосы обусловлена в основном необходимостью 
перемещения снега через проезжую часть, что вызывает за­
держки в движении автомобилей. Вариантными решениями мо­
гут являться удаление снежных отложений в периоды мини­
мальной интенсивности движения, переброс снега с раздели­
тельной полосы через проезжую часть за пределы покрытия 
мощными шнекороторными снегоочистителями, передвижение 
снега через проезжую часть автогрейдерами, а также вывозка 
снега транспортными средствами. Критерием приемлемости то­
го или иного варианта должны быть показатели экономической 
эффективности.

Высокие скорости движения на автомагистралях требуют 
установки на них ограждений барьерного типа для обеспечения 
безопасности проезда. При патрульной снегоочистке эти ограж­
дения мешают сдвиганию снега бульдозерами и автогрейдера­
ми за пределы покрытия, и требуются дополнительно шнеко­
роторные снегоочистители для удаления снежных валов. В свя­
зи с этим должны быть пересмотрены нормы потребности в 
шнекороторных снегоочистителях для автомагистралей, а пока 
количество этих машин нужно рассчитывать на основании 
реальных объемов работ.

Особые условия уборки снега на автомагистралях скла­
дываются на лево- и правоповоротных съездах транспортных 
развязок, обустроенных, как правило, с обеих сторон огражде­
ниями барьерного типа. Единственным возможным вариантом 
уборки снега здесь является его переброска через ограждение 
при помощи шнекороторных снегоочистителей. Целесообразно 
рассмотреть вопрос о снятии ограждения с внутренней (по 
радиусу) стороны съездов, и тогда снегоуборка значительно 
упростится. Возможность такого решения должна быть подт­
верждена положительными результатами анализа дорожно- 
транспортных происшествий на съездах транспортных развязок.

Зимнему содержанию автомагистралей мешают и такие 
элементы обстановки пути, как сигнальные столбики. На при­
мере этих элементов обустройства отчетливо просматривается 
отсутствие учета при проектировании автомагистралей условий 
их эксплуатации. В этом отчасти «повинны» и нормативные 
документы, предписывающие установку сигнальных столбиков 
из условия лучшего ориентирования водителей и, следователь­
но, повышения безопасности движения, но не дающие рекомен­
даций по зимнему содержанию таких участков. Если на обыч­
ных дорогах подобное положение может считаться допусти­
мым из-за небольшого количества и протяженности участков с 
сигнальными столбиками, то на автомагистралях, где протя­
женность участков со столбиками соизмерима с длиной автома­
гистрали, эта проблема требует безотлагательного решения.

По нашему мнению, сигнальные столбики могут быть лет­
него и зимнего типа. Летние столбики должны иметь плиту- 
опору, устанавливаемую на обочину. В начале зимы такие 
столбики убирают на откосы, а летом устанавливают вновь. 
Зимние столбики следует изготавливать в виде облегченных 
вешек, втыкаемых в снег за бровкой земляного полотна с на­
клоном их в сторону проезжей части и по направлению движе­
ния. Вешки легко снимаются перед уборкой снега. Высоту зим­
них столбиков следует принимать с учетом их снегонезаноси- 
мости. Естественно, данные предложения требуют эксперимен­
тальной проверки.

Автомобильные дороги, №  3, 1984 г. 5
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При очистке от снега участков автомагистрали, располо­
женных непосредственно на путепроводах и под ними, невоз­
можно применять технологию, предусматривающую отбрасы­
вание снега с проезжей части. Возможным вариантом очистки 
таких участков является вывозка снега за пределы дороги, 
использовав в качестве погрузчика шнекороторные снегоочи­
стители, оборудованные устройством для погрузки снега в 
транспортные средства.

Спорным является мнение о возможности свободного про­
пуска метелевого поземкового снега через полотно автомаги­
стралей, проходящих в незаносимых высоких насыпях. Дело в 
том, что на таких насыпях требуется установка ограждений 
барьерного типа, которые препятствуют снегопереносу и спо­
собствуют интенсивному отложению снега на проезжей части 
во время метелей и поземков.

По нашему мнению, необходима полная защита автома­
гистралей от снежных заносов на всем протяжении участков, 
где возможен снегоперенос. Главными средствами снегозащиты 
таких участков должны быть защитные лесные полосы или 
комплексные средства снегозащиты.

При малом снегопереносе достаточный эффект дают 
снежные траншеи. Надежность широко используемых времен­
ных средств защиты дорог от снега (деревянных планочных 
щитов, снежных траншей и др.) применительно к автомагист­
ралям нуждается в серьезной научной проверке, так как из­
вестно, что планочные щиты пропускают к дороге около 30 % 
метелево-поземкового снега [61, а снежные траншеи — до 
50% [7].

Учитывая сложность проблем зимней эксплуатации авто­
магистралей, большинство затронутых в статье вопросов долж­
ны находить свое отражение на стадии проектирования. В свя­
зи с тем что многие из них требуют исследований, научных

разработок и экспериментальных проверок, необходимо объе­
динить усилия всех заинтересованных организаций для разра­
ботки соответствующего нормативного документа.
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УДК 625.8:62-192

О критериях 
надежности 
дорожных одежд
Н, П. ТОЛСТИКОВ, Р. Я. ЦЫГАНОВ 
(Волгоградский инженерно-строительный институт)

В настоящее время в качестве частного критерия надеж­
ности нежестких дорожных одежд рекомендуется принимать 
общий модуль упругости [1], вычисляемый на основе одного 
из критериев прочности трехкритерийного метода расчета 
одежд — упругого прогиба поверхности покрытия. Вместе 
с тем опыт проектирования одежд с использованием ВСН 
46-72 подтвердил равноправие всех трех критериев [2]. Поэто­
му нам представляется целесообразным предложить в качест­
ве частных критериев надежности дорожной одежды по проч­
ности показатели, которые могут быть вычислены на основе 
непосредственных измерений. Таких показателей два: модуль 
упругости и величина растягивающих напряжений, вычисляе­
мая на основе измерения кривизны чаши прогиба. Поскольку 
третий критерий прочности — сопротивление сдвигу опреде­
ляется только косвенно, становится очевидным, что для оцен­
ки и прогнозирования уровня надежности дорожной одежды 
в реальных условиях указанный подход является единственно 
возможным.

В этом случае надежность дорожной одежды по общему 
модулю упругости выражается следующим интегралом:

Е т а х

Р е =  f P(E)dE, (1)
£

ДОп

где Я(£) — функция распределения общих модулей упругости; 
£тах *- максимальное значение модуля упругости; £доп — 
допускаемый модуль упругости дорожной одежды, опре­
деляемый по методике, разработанной Ю. М. Яковле­
вым [3].
Надежность дорожной одежды по величине растягива­

ющих напряжений при изгибе в верхних монолитных слоях 
можно представить следующим выражением;

Рог =  j  Р(°г) doT,
a r m ln

где Р(вг) — соответствующая функция распределения растя 
гивающих напряжений; armin — минимальное растягив) 
ющее напряжение в рассматриваемом слое; /?и — пре 
дельное допустимое растягивающее напряжение матери 
ла слоя.
В качестве еще одного независимого критерия частно! 

надежности дорожной одежды, отказ которого равносилен от 
казу системы, следует принять величину коэффициента сцеп 
ления, которая также может быть легко определена в натур 
ных условиях.

За показатель надежности по сцеплению можно принял 
интеграл

фтах  
р ч>= J P(v)dq>,

фдоп
где Р (ф) — функция распределения коэффициентов сцепле 

ния; фдоп — минимально допускаемый из условий безопас 
ного движения коэффициент сцепления; <рт ах — маю 
мальное значение коэффициента сцепления.
Следует отметить, что отказ любого из предложении 

частных критериев надежности может привести к отказу » 
рожной одежды в целом. Следовательно, с точки зрения тео­
рии надежности, дорожная одежда представляет собой нере 
зервированную систему, отказом которой считается существе! 
ное снижение скорости движения за счет появления значи­
тельного количества деформаций на покрытии, влияющих и 
скорость, а также за счет чрезмерной скользкости покрыта 
Надежность таких систем принимается равной произведен!! 
надежностей ее элементов, т. е.

р д. о  —  Р е Р а гР<$ •

Выражение (4) нами и предлагается в качестве критерия я 
дежности дорожной одежды.
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Комплексная система 
управления качеством 
в действии
Н. Ф . СПИЦЫН, Е. В. ПЕТРОВСКИЙ 
(Челябинскавтодор)

Челябинскавтодором совместно с трестом Росдороргтех- 
прой еще в 1976 г. была разработана система управления ка­
чеством продукции (КСУК11). В 1979 г. Минавтодором РСФСР 
Челябинскавтодор был определен базовой организацией по 
разработке и внедрению КСУКП по Сибири и Дальнему 
Востоку.

В автодоре была организована координационно-рабочая 
группа (КРГ), намечены этапы создания и реализации 
КСУКП, подготовлены план работы КРГ и программа обсле­
дования существующего уровня качества. Руководителей до­
рожных организаций и специалистов Челябинскавтодора обу­
чили методам разработки стандартов предприятия (СТП), 
для чего приглашались специалисты по стандартизации. 
В 1980 г. автодор утвердил техническое задание на разра­
ботку КСУКП, подготовил проект КСУКП и начал внедрение.

Проект КСУКП Челябинскавтодора содержит в себе об­
щие разделы и 35 СТП, разработанных по 9 основным функ­
циям в соответствии с положением, утвержденным Госстроем 
СССР. Стандарты предприятия включают в себя один основ­
ной стандарт, шесть общих и 28 специальных. В первую оче­
редь создавались СТП по тем функциям, которые непосредст­
венно влияют на качество продукции. Таких стандартов на­
считывается 12.

Базовой организацией по внедрению КСУКП было выбра­
но ДСУ № 1 Челябинскавтодора. Благодаря вводу в действие 
соответствующих стандартов доля проектной документации, 
принятой заказчиком от проектной конторы автодора с хо­
рошими и отличными оценками, повысилась до 81 %, а коли­
чество объектов, сданных в ДСУ-1 с такими оценками, уве­
личилось на 3,9 %. Входной контроль качества такой доку­
ментации осуществляет группа экспертов, а его результаты 
рассматривает технический совет автодора.

В 1982 г. в Челябинскавтодоре был организован надзор 
авторов проектов за строительством 14 крупных объектов. 
Теперь во время производства работ оперативно вносятся 
предложения, направленные на улучшение технических реше­
ний, своевременное устранение обнаруженных недостатков. 
Проектная контора автодора оснащена современным элект­
ронно-вычислительным оборудованием и копировальными ма­
шинами, что позволяет обеспечить высокое качество выпускае­
мой проектно-сметной документации за счет применения 
многовариантного проектирования дорог и мостов. По итогам 
1S82 г. на ведомственном конкурсе на лучшее качество доку­
ментации, разработанной проектными конторами Минавтодора 
РСФСР, проекту реконструкции участка автомобильной доро­
ги Фершампенуаз — Южный — объекту Челябинскавтодора —

присуждено II призовое место. Комплексная система управ­
ления качеством внедряется и на Вознесенском комбинате, 
обеспечивающем автодор каменными строительными материа­
лами, и в ДСУ-1.

Дало ли положительные результаты внедрение КСУКП 
в автодоре? Об этом можно судить по таким показателям:
о введенных в эксплуатацию дорог с хорошими и отличными 
оценками по сравнению со средним показателем десятой пя­
тилетки увеличилась на 4 %. Всему объему строительной 
продукции, подлежащей аттестации, присвоена I категория 
качества. Добиться успехов автодору помогло широкое внед­
рение в 1982 г. бригадного подряда во всех ДСУ. Хозрасчет­
ным способом было выполнено 55 %, а в ДСУ № 1 — 75,3 % 
от общего объема строительно-монтажных работ.

Все большее распространение находят кооперированные 
бригады дорожников и водителей. В базовом ДСУ № 1 в 
1982 г., к примеру, работали две такие бригады. Анализ ито- 
гоп за 1980—1982 гг. показал, что все 100 % работ, выпол­
ненных кооперированными бригадами, оценены приемочными 
комиссиями только на «хорошо и «отлично».

Реализация мероприятий, предусмотренных КСУКП и 
направленных на улучшение планирования, инженерную под­
готовку производства, подбор рецептов смесей, своевременный 
ремонт машин, подготовку кадров, внедрение бригадной фор­
мы организации работ, способствовало улучшению качества 
строительства.

Не последнюю роль сыграло и применение штрафных 
санкций, предусмотренных соответствующим СТП. Так, в
1982 г. с комбината, обеспечивающего строительные объекты 
железобетонными изделиями, взыскано около 10 тыс. руб. за 
поставку бракованной продукции. Дорожно-строительные ор­
ганизации в 1982 г. уплатили свыше 25 тыс. руб. в пользу 
заказчика за неустраненные дефекты. Штрафы повысили ответ­
ственность исполнителей за качество строительно-монтажных 
работ.

В стандартах предприятия предусмотрены периодичность 
лабораторного и геодезического контроля качества автомо­
бильных дорог. Его проводит лабораторная служба Челябинск­
автодора, которая состоит из Центральной лаборатории, 27 
производственных лабораторий и 7 лабораторных постов. Дея­
тельность лабораторной службы осуществляется в соответст­
вии с СТП-50.6.03.81, а также памяткой, разработанной в 
автодоре, а геодезической службы — СТП-50-6.02.81.

В автодоре большое внимание уделено подготовке и обу­
чению кадров рабочих и ИТР. 37 главных инженеров дорож­
ных организаций и 26 бригадиров хозрасчетных бригад при­
няли участие в школе изучения опыта работы методом бригад­
ного подряда. Был организован областной конкурс профессио­
нального мастерства, в котором участвовали 77 победителей 
подобных конкурсов подведомственных организаций.

Положительным фактором, обусловливающим эффектив­
ность комплексной системы управления качеством, является и 
то, что она систематизирует не только деятельность каждого 
подразделения и работника, но и устанавливает степень и 
меру их ответственности. Внедрение такой системы — это 
шаг к улучшению качества строительства, а также мера к 
укреплению производственной дисциплины.

В ходе разработки и внедрения КСУКП у работников 
Челябинскавтодора возникли следующие предложения:

сократить количество стандартов предприятия с 35 до 
25—27 по автодору в целом и до 10—12 по низовым органи­
зациям, объединив сходные по содержанию;

повысить требования к качеству и срокам поставок, 
предъявляемым к снабженческим и смежным предприятиям, 
поставляющим материалы и оборудование;

увеличить объем производства и поставок дорожным ор­
ганизациям современных машин, которыми пока Челябинск­
автодор оснащен недостаточно.

" ' Щ —“- -- -Щ?-"'

j

Н а  объектах Челябинскавтодора
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Повышение

культуры производства — 

залог

высокопроизводительного

труда
В. П. КО НДРАШ ОВ —  Зав. отделом охраны труда ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог

Успешное выполнение дорожниками страны государст­
венных планов и принятых социалистических обязательств во 
многом зависит от культуры производства во всех подразде­
лениях дорожных хозяйств. Она определяется прежде всего 
соблюдением трудовой дисциплины, высоким уровнем механи­
зации труда, прогрессивностью технологии ведения работ, 
соблюдением требований производственной санитарии и тех­
ники безопасности, порядком и чистотой в производственных 
помещениях и на рабочих местах, хорошими бытовыми усло­
виями. Высокая культура социалистического предприятия — 
это высокопроизводительный, здоровый и красивый труд, вы­
сокие технико-экономические показатели производства, не­
устанная забота о человеке и его нуждах.

По инициативе ЦК профсоюза в дорожных организациях 
Минавтодора РСФСР еще в конце 60-х годов было организо­
вано соревнование за звание «Предприятие высокой культуры 
производства». Надо признать, что в тот период вопросы внед­
рения культуры производства еще не находили в полной мере 
практического решения. Большую помощь профсоюзным и 
хозяйственным организациям в поднятии роли этого соревно­
вания оказал объявленный ВЦСПС к 100-летию со дня рожде­
ния В. И. Ленина Всесоюзный общественный смотр культуры 
производства, в котором принимали участие все дорожные ор­
ганизации. В ходе смотра на предприятиях развернулась борь­
ба за чистоту и хорошую организацию рабочих мест, благо­
устройство территории, приведение в образцовое состояние 
дорожных машин и механизмов, соблюдение требований техни­
ки безопасности, внедрение технической эстетики.

Результаты не замедлили сказаться; улучшилась трудовая 
дисциплина, снизилась текучесть, возросла производитель­
ность труда.

20-летняя практика проведения соревнования показала 
его высокую эффективность, способность влиять на решение 
всех социальных проблем, стоящих перед коллективами, и, в 
конечном итоге, на повышение трудовой активности масс.

ЦК профсоюза совместно с Минавтодором РСФСР в 
1980 г. разработали и утвердили новые условия соревнования, 
отвечающие возросшим требованиям, предъявляемым к совре­
менным предприятиям, которые были направлены дорожникам 
всех союзных республик страны. Хозяйственным руководите­
лям и комитетам было предложено принять меры к активиза­
ции соревнования за высокую культуру производства, повысить 
ответственность за проведение этой важной работы.

Сейчас в каждой республике, крае, области есть дорож­
ные организации, являющиеся подлинными маяками высокой 
производственной культуры. Их опыт широко изучается и внед­
ряется в других коллективах. К таким предприятиям можно 
отнести Новозавидовское ДРСУ-4 ордена Ленина автомобиль­
ной дороги Москва — Ленинград, Усть-Лабинское ДРСУ Крас- 
нодаравтодора, Тартуское ДРСУ Минавтошосдора Эстонской 
ССР, Куйлюкский экспериментальный завод мостовых и же­
лезобетонных конструкций Минавтодора Узбекской ССР, Кус- 
танайское ДСУ № 20 и Джамбулский Упрдор № 34 Минавто­
дора Казахской ССР и многие другие.

Большая и целенаправленная работа в этом направлении 
проводится в дорожных организациях Министерства автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог Литовской ССР. Все 
предприятия, цехи и участки принимают участие в соревнова­
нии, повсеместно созданы смотровые комиссии. Итоги соревно­
вания подводятся ежемесячно, эту работу систематически 
контролируют профкомы предприятий. В улучшении условий 
труда и быта работающих активное участие принимают изоб­
ретатели и рационализаторы.

Внимание соревнующихся направлено на развитие про­
изводственно-технической базы хозяйств, повышение уровня 
механизации и сокращение доли ручного труда, совершенство­
вание организации и управления производством, внедрение 
технической эстетики, снижение производственного травма­
тизма и аварийности. Ежегодно проводятся весенние и осен­
ние смотры научной организации труда, эстетики и культуры 
производства, в ходе которых ответственные работники Мин­
автодора РСФСР, главков и республиканского комитета проф­
союза обследуют каждое предприятие, цех, участок и дают 
практические рекомендации к улучшению работы.

За последние годы в соответствии с планами экономиче­
ского и социального развития, комплексными планами по охра­
не труда, коллективными договорами были построены или ре­
конструированы Кловайняйский завод доломитного щебня, ас­
фальтобетонная база Алитусского ДСУ № 8, разгрузочные 
базы Паневежского ДСУ № 5, Расейняйского ДСУ № 4; по­
строен цех изготовления дорожных знаков, мастерские в Аник- 
щяйском, Биржайском, Вильнюсском, Пасвальском управлени­
ях дорог и т. д.

По плану новой техники только в 1982 г. внедрено 115 
мероприятий по механизации дорожно-строительных работ с 
общим годовым экономическим эффектом около 2 млн. руб. 
Оборудовано 49 постов для технического обслуживания и ре­
монта специальных автомобилей и 96 — для дорожных машин. 
Уровень механизации земляных работ при ремонте и строитель­
стве автомобильных дорог составляет 99,7 %, а погрузочно- 
разгрузочных работ 99,6 %. Для нужд дорожных хозяйств на 
Клайпедском авторемонтном заводе освоено изготовление раз­
личного гаражно-технологического оборудования, на Каунас­
ском экспериментальном заводе дорожного оборудования — 
изготовление металлических конструкций мостов как для рес­
публики, так и для дорог, строящихся в осваиваемом районе 
месторождений нефти и газа в Тюменской обл. Выпускаются 
также пескоразбрасыватели, снегоочистители и другие машины. 
Из наиболее важных внедренных мероприятий, направленных 
на сокращение численности рабочих, занятых ручным трудом, 
следует отметить механизацию погрузки щебня и гравия в 
автомобили при помощи подштабельных галерей, а также 
внедрение эстакадных транспортеров для погрузки щебня в 
железнодорожные вагоны на объединении «Гранитас».

Большинством дорожных хозяйств постоянно, в полном 
объеме основных разделов выполняются комплексные планы и 
соглашения по охране труда. В результате они полностью 
обеспечены хорошо оборудованными санитарно-бытовыми по­
мещениями. Заслуживает одобрения опыт работы Алитусского 
ДСУ № 8, которое с 1982 г. организовывает соревнование меж­
ду строительными участками за лучшее содержание передвиж­
ных санитарно-бытовых помещений.

Хорошо содержатся производственные помещения и в 
Шауляйском ДСУ № 4, Клайпедском ДСУ № 1, Рокишском и 
Аникщяйском управлениях автомобильных дорог (УАД). Уме­
ло организованы здесь общественное питание, культурный от­
дых и оздоровительные мероприятия. В Телыцяйском ДСУ 
№ 3 в соответствии с современными требованиями оборудо­
ван методический кабинет по охране труда, где теоретические 
занятия подкрепляются показом на макетах и стендах безопас­
ных приемов труда при строительстве дорог. В этом же управ­
лении выделены помещения и организован медицинский пункт, 
в котором проводят медосмотры водителей автомобилей и ма­
шинистов колесных тракторов, выполняют физиотерапевтиче­
ские процедуры. В Клайпедском ДСУ-1 и Аникщяйском УАД 
действуют хорошо оборудованные спортивные залы с разде­
валками и душевыми.

Итоги соревнования за высокую культуру производства 
среди дорожных хозяйств республики ежегодно рассматрива­
ются на совместном заседании коллегии Минавтодора РСФСР 
и Президиума РК профсоюза. Показатели культуры производ­
ства являются одними из основных при оценке работы коллек­
тивов и в обязательном порядке учитываются при подведении 
итогов социалистического соревнования.

По итогам соревнования за 1981—1982 гг. в системе ми­
нистерства звание высокой культуры производства присвоено 
15 цехам и участкам, 2 дорожным организациям.

Успешное решение социальных задач способствовало вы­
полнению коллективами дорожных организаций министерства 
планов и принятых социалистических обязательств, ускорению 
темпов и повышению качества строительства и содержания 
автомобильных дорог.

Отмечая наши успехи в работе, направленной на повыше­
ние культуры производства, необходимо признать, что возмож­

8 Автом обильны е дороги , №  3, 1984 г.
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ности в этом направлении многими дорожными организациями 
страны используются еще далеко не полностью. Пассивную 
позицию заняли дорожники Белоруссии и Молдавия, не уделя­
ется должного внимания вопросам культуры труда в хозяйст­
вах Армянской, Грузинской, Таджикской, Туркменской ССР, 
Красноярского и Хабаровского краев, Архангельской, Брянской 
и некоторых других областей.

Здесь имеется еще немало хозяйств, где преобладает 
ручной труд, рабочие места захламлены, плохая вентиляция, 
нет благоустроенных санитарно-бытовых помещений, рабочие 
в недостаточном количестве обеспечены средствами индивиду­
альной защиты, не организованы стирка и ремонт спецодежды. 
Все это отрицательно сказывается на производственной дея­
тельности коллективов, дисциплине, настроении людей, нередко 
приводит к заболеваниям и несчастным случаям. Отсюда и вы­
сокая текучесть кадров на этих предприятиях.

Вопросы повышения уровня организации труда и куль­
туры производства должны находиться в центре внимания 
каждого хозяйственного руководителя и комитета профсоюза. 
На это нас нацеливает и объявленный ВЦСПС на 1983 г. Все­
союзный общественный смотр культуры производства и со­
стояния охраны труда, итоги которого будут подведены в мар­
те 1984 г. Главное внимание сейчас необходимо направить на 
безусловное выполнение разработанных на одиннадцатую пя­
тилетку комплексных планов улучшения условий, охраны тру­
да и санитарно-оздоровительных мероприятий, а также комп­
лексных программ сокращения использования ручного труда 
и обеспечения работающих средствами индивидуальной защиты 
на производстве. На первый план в борьбе за повышение куль­
туры производства необходимо выдвинуть работу с людьми, 
воспитание у каждого члена коллектива должного отношения 
к порядку и дисциплине, чистоте, нетерпимости к неряшливости 
и расхлябанности.

На сегодняшний день для всех советских людей нет важ­
нее задачи, чем ускорение научно-технического прогресса, кото­
рый является ключом к решению коренных социально-эконо­
мических проблем, стоящих перед нашим обществом. Успехи 
в этой области неразрывно связаны с всесторонним улучше­
нием организации труда, повышением культуры производства. 
Долг профсоюзных и хозяйственных организаций дорожников 
страны — принять все меры, проявить максимум настойчиво­
сти для достижения коренного улучшения дел на этом важном 
участке коммунистического строительства.

УДК 625.731.2+552.313.2

Дорожные насыпи 
из вулканических 
пепловых грунтов
Канд. техн. наук Б. П. М АРКИН

В опубликованной ранее статье 1 были приведены физико­
механические и технологические свойства вулканических пеп­
ловых грунтов, распространенных на Камчатке, Курилах и в 
некоторых районах Магаданской обл., особенности уплотнения 
нх в насыпях и прочностные характеристики в уплотненном 
состоянии.

В настоящей статье представляется возможным охарак­
теризовать разуплотнение укатанных пеплов при промерзании 
насыпей, изменение водостойкости уплотненных пеплов во вре­
мени и осадку насыпей из пеплов под жесткими покрытиями 
при динамических нагрузках.

Оценка разуплотнения пеплов, нормально уплотненных 
катками и имеющих Ку>0,95, при промерзании насыпей про­
водилась на двух участках. На первом участке готовая насыпь 
оставалась на зиму без каких-либо нагрузок. На втором участ­
ке после промерзания верхнего слоя толщиной 0,15—0,20 м по

1 М аркин Б. П ., Х аритонов В. П . И спользование вулканических
пепловых грунтов в д орож н ом  строительстве. «Автомобильные д ороги» , 
Ж 5, 1981, с. 13— 15.
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насыпи было открыто движение транспорта, причем выпадаю­
щий снег укатывался.

Плотность укатанных пеплов до промерзания определяли 
по образцам из контрольных шурфов методом режущего коль­
ца, а мерзлых грунтов — в тех же местах путем отбора и взве­
шивания кубических образцов размером 10X10X10 см3. Влаж­
ность оценивали по трем пробам и в расчет принимали сред­
нее значение. Образцы уплотненных пеплов отбирали в конце 
мая, когда глубина промерзания достигала максимума (около
2 м). Результаты определения плотности пепловых грунтов 
приведены в таблице. Из нее видно, что насыпь, оставленная 
на зиму без нагрузки (участок № 1), разуплотнялась в верхней 
части до глубины примерно 0,7 м. Однако разуплотнение это 
незначительное, так как коэффициент уплотнения уменьшился 
всего с 0,98 до 0,97, и может быть устранено дополнительной 
прикаткой перед устройством дорожных одежд. Влажность 
грунтов после промерзания практически осталась прежней и 
близкой к оптимальной влажности.

Насыпь, эксплуатировавшаяся в зимнее время (участок 
№ 2), несколько уплотнилась в верхней части, а с глубины 
0,7 м плотность и влажность грунтов остались при их промер­
зании без изменений.

Ранее проведенные наблюдения за пучением пеплов есте­
ственного сложения при промерзании показали отсутствие у 
них явления вспучивания. Подъем поверхности по инструмен­
тальным замерам в конце весны находится в пределах 
10—20 мм.

Все эти данные в совокупности позволяют считать пеплы 
не пучинистыми при промерзании грунтами, пригодными, не­
смотря на пылеватый состав, для использования в верхней ча­
сти земляного полотна без каких-либо ограничений. При этом 
возведенные и уплотненные насыпи из пеплов могут оставлять­
ся на зиму. Устройство дорожных одежд при отсутствии снега 
может вестись в осенний и весенний периоды на мерзлом ос­
новании. Последнее обстоятельство представляется важным, 
поскольку теплый сезон в районах распространения пепловых 
грунтов с оттаиванием мерзлоты не превышает 4—4,5 мес.

Проведенные испытания уплотненных пеплов на набуха­
ние показали следующее. По истечении года пеплы набухают 
меньше, чем сразу после укатки или спустя один-два месяца. 
В половине случаев они не набухают вовсе, а в остальных — 
более замедленно, чем свежеуплотненные. После двух лет 
(двух зим) набухаемость уплотненных пеплов из насыпей фик­
сируется лишь в единичных случаях, а в подавляющем боль­
шинстве образцов признаки набухания отсутствуют. Все это 
свидетельствует о формировании в уплотненных пеплах со 
временем новых водостойких структурных связей.

Покрытие, устроенное на насыпи из уплотненных пепло­
вых грунтов (КУ> 0 ,Щ , испытывали динамической нагрузкой 
(30—42 т) в течение семи дней. Конструкция дорожной одеж­
ды следующая: сборное покрытие из железобетонных плит 
толщиной 14 см на подстилающем слое из песчано-гравийной 
смеси толщиной 0,6—0,9 м. Высота насыпи из пепловых грун­
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тов колебалась от 0 до 2,9 м. Инструментальная съемка по­
крытия до и после .испытаний выявила следующие осадки: в 
нулевых отметках до 5 мм; на насыпях высотой 1 —1,5 м — 
8—10 мм, 1,5—2 м— 12—14 мм, более 2 м— 16—18 мм и в 
отдельных точках до 21 мм.

С вычетом 5 мм на уплотнение дорожной одежды осадка 
насыпи во всех случаях не превышала 0,5 % ее мощности. По­
скольку нагрузки были весьма интенсивными, можно считать, 
что доуплотнение насыпи в значительной мере произошло при 
испытаниях.

Результаты проведенных исследований позволяют решить 
ряд практических вопросов использования вулканических пеп- 
ловых грунтов в дорожном строительстве.

УДК 625.745.1

Защита откосов 

прижимных участков, 

сопрягающихся 

с мостовыми переходами
Кандидаты техн. наук В. Н. М УРАВЬЕВ, Г А. АРХИПОВ 
(МИИТ), инженеры А. С. САВИЦКИЙ, О. М. ГЕППЕНЕР 
(Северо-Кавказская автомобильная дорога)

Разработка способов защиты откосов насыпей на при­
жимных участках автомобильных дорог от возможных дефор­
маций в период прохождения паводковых вод приобретает осо­
бое значение для предгорных и горных участков дорог. Горные 
районы страны характеризуются значительным меандрирова- 
нием русел рек, интенсивными паводками, опасностью возник­
новения селей. Все это усложняет работу инженерных соору­
жений в местах взаимодействия с водным потоком.

Зачастую трассирование дорог приходится вести в непо­
средственной близости от речных русел. При этом трасса мо­
жет подходить к водному потоку под некоторым углом или 
двигаться вдоль, повторяя его изгибы. В ряде же случаев 
земляное полотно дороги отсыпается непосредственно в русло 
водотока. Тогда живое сечение реки сужается, увеличиваются 
скорости, и водный поток, прижимаясь к насыпи, может под­
мывать ее, а иногда и разрушать. Учитывая большую протя­
женность прижимных участков [1], обеспечение нормальных 
условий эксплуатации дорог в большой мере зависит от обос­
нованного выбора соответствующих защитных устройств.

Большинство существующих устройств рекомендовано 
для использования в обычных условиях эксплуатации регули­
руемых русел рек. В сложных природно-климатических усло­
виях применяются каменная наброска, габионы, бетонные кубы 
и различные регуляционные стенки. Многие из них недолго­
вечны и быстро, разрушаются в период прохождения паводков. 
В труднодоступных районах чаще используется каменная на­
броска. С точки зрения строительной стоимости и надежности 
в эксплуатации, в настоящее время предпочтение отдается ре­
гуляционным стенкам (имеется некоторый опыт использова­
ния регуляционной анкерной стенки, разработанной в Гипро­
дорнии [2] для Северо-Кавказской автомобильной дороги).

Однако перечисленные защитные устройства для предот­
вращения размывов откосов насыпей на прижимных участках, 
сопрягающихся с мостовыми переходами, еще не применялись.

При проектировании различных регуляционных сооруже­
ний глубины размыва определяются по нормативным методи­
кам, созданным в результате натурных и экспериментальных 
исследований, проведенных для каких-то определенных усло­
вий. Естественно, они не могут охватить все вопросы, возни­
кающие при эксплуатации сооружений (например, рассматри­
ваемые в данной статье прижимные участки). В таких случаях 
назначению величин размыва и, следовательно, глубин зало­
жения регуляционных сооружений должны предшествовать ис­
следования на модели. Опыт подобных исследований на осно­
вании предварительно собранных натурных гидроморфологи­
ческих данных участков рек уже имеется [3].
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Прошедшие в последние 4 года на реках Северного Кав­
каза паводки вызвали отдельные разрушения и подмывы ре­
гуляционных сооружений на автомобильных дорогах, а также 
значительные размывы русел и берегов. Особо большие раз­
мывы наблюдались на прижимных участках, сопрягающихся 
с мостовыми переходами. В статье рассмотрены два таких 
характерных прижимных участка.

Один из прижимных участков длиной около 80 м сопря­
гается с мостовым переходом через р. Сунжа посредством дам­
бы 20 м. Откосы насыпи прижимного участка на длине около 
40 м облицованы железобетонными плитами размером 0,49Х 
Х0.49 м. В нижнем бьефе мостового перехода укрепление от­
коса дамбы выполнено в виде габионных тюфяков и железо­
бетонных плит.

Прошедший летом 1981 г. паводок полностью разрушил 
укрепления прижимного участка и серьезно подмыл фундамент 
правого устоя, отчего возникла угроза разрушения крайнего 
правого пролета. Частично были разрушены габионные тюфяки 
в нижнем бьефе. Паводок принес большое количество наносов, 
которые приблизительно вдвое уменьшили расстояние от уров­
ня воды до низа пролетного строения. Сужение площади жи­
вого сечения могло вызвать дополнительные разрушения в слу­
чае прохождения новой волны паводка В этих условиях наи­
более правильными мероприятиями были расчистка русла и 
укрепление разрушенных откосов прижимного участка и дамбы

Второй прижимной участок примыкает к мостовому пере­
ходу через р. Баксан. Зона расположения мостового перехода 
относится к заповедной и различные строительные работы в ней 
сведены к минимуму. Правый прижимной берег непо­
средственно перед мостом защищен габионами из камен­
ной наброски криволинейного очертания в плане длиной 30 м. 
В паводки 1980—1981 гг. здесь возникали подмывы насыпи на 
глубину до 1 м.

В настоящее время запроектирован новый переход. Его 
створ будет находиться в нескольких метрах вниз по течению 
от действующего. Для того чтобы выяснить, как будет влиял 
новый мостовой переход на скоростную структуру потока и 
процесс деформаций русла и откоса, было осуществлено мо­
делирование данного сооружения. Не исключено, что какое-то 
время (до разборки старого моста) оба мостовых перехода 
будут действовать совместно, что также следует учитывать при 
назначении защитных мероприятий от размывов насыпей.

Все эти вопросы являлись предметом экспериментальных 
исследований, которые проводились в гидравлической лабора­
тории имени Ф. Е. Максименко МИИТ'. Изучались скоростная 
структура водного потока и деформаций откосов и русел на 
моделях прижимных участков, сопрягающихся с мостовыми 
переходами через реки Сунжа и Баксан. Гидравлическое моде­
лирование водного потока проводилось по известной методике 
(по критерию Фруда с соблюдением зоны автомодельности) 
без искажения и с искажением линейных масштабов. Для при­
жимного участка р. Баксан масштабы моделирования были 
приняты: линейный и вертикальный равный 1 : 50; р. Сунжа- 
линейный 1 : 75, вертикальный 1 : 30. При моделировании рус­
лового процесса были созданы условия подобия натуры на мо­
делях (т. е. распределение глубин, удельных расходов, пара­
метры кинетичности и другие характеристики в натуре и на 
модели совпадали). Для достижения условий однозначности на 
входных и выходных участках пространственных размываемых 
моделей были сделаны подобные картины протекания потока 
в сходных точках.

Исходным материалом для моделирования водного пото­
ка являлись данные, полученные при натурном обследовании 
рассматриваемых прижимных участков и в результате прове­
дения гидрометрических работ на реках после прохождения 
паводков. Расход воды в натурных условиях определялся с 
использованием меток, оставленных паводком на опорах моста 
и по измеренным местным скоростям и глубинам водного 
потока.

В экспериментальных исследованиях на моделях прижим­
ных участков пропускались пересчитанные с натуры расходы, 
соответствующие максимальным во время прохождения павод­
ка и измеренным при проведении гидрометрических работ. 
Гранулометрический состав грунта на моделях подбирался с 
учетом масштабов моделирования, а интегральные кривые

1 В опытах принимали участие М . А. Ж укова и В. С . Бардкжов
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грунта были полностью подобны натуре. Продолжительность 
проведения опытов изменяли от 40 мин до 6 ч, что в натуре 
с учетом масштабов моделирования соответствовало от 42 
до 52 ч.

Опыты проводили с различными укреплениями: в виде 
железобетонных плит, уложенных на откос; тех же плит, со­
стыкованных с вертикальным бетонным уступом с вертикаль­
ными стенками. Некоторые эксперименты проводились без ка- 
юго-либо укрепления.

Разработанная методика экспериментальных исследова­
ний позволила создать на моделях русловой процесс, харак­
терный для прижимных участков, сопрягающихся с мостовыми 
переходами на реках Сунжа и Баксан. Были получены размывы 
русла и откосов в плане в виде изолиний, плановое распреде­
ление изотах средних и донных скоростей, профили местных 
скоростей по глубине потока в плане русла. При пропуске 
расхода, пересчитанного от натурного расхода, равного 62 м3/с, 
юординаты зоны наибольших донных скоростей максимальных 
размывов русла в плане в большинстве своем совпадают.

Экспериментальные исследования позволили рекомендо- 
ить уменьшение глубины заложения укреплений с вертикаль­
ным уступом. Это будет учтено при строительстве новых и ре- 
юнструкции старых защитных устройств насыпей прижимных 
участков. Была также отмечена нецелесообразность одновре- 
ненной эксплуатации действующего и вновь построенного мо­
стов на р. Баксан, увеличивающих размыв у откоса насыпи 
прижимного участка. Установлена возможность использова­
ния в дорожном строительстве вертикальных регуляционных 
стенок, применение которых для защиты насыпей от размывов 
дает хорошие результаты.
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Расширение 
проезжей части 
на плотине 
Днепровской ГЭС
А. С. ГОЛЬДШТЕЙН

Одновременно со строительством Днепровской ГЭС-2 был 
полностью реконструирован автомобильно-дорожный переход 
через р. Днепр длиной около 1,5 км. Центральной частью этого 
перехода является мост длиной 720 м.

Построенный в 30-х годах и восстановленный после вой­
ны переход имел ширину 7,5 м и один тротуар шириной 1,5 м. 
Сорок пять пролетов по 16 м были перекрыты разрезными 
пролетными строениями, состоящими из четырех клепаных ба­
лок высотой 2,35 м, объединенных связями и железобетонной 
плитой проезжей части. Несмотря на длительный срок службы, 
состояние этих пролетных строений оказалось вполне удовлет­
ворительным и они были использованы в реконструирован­
ном переходе.

После реконструкции создан проезд для четырехполос­
ного автомобильного движения. При этом две полосы 
располагаются на использованных старых пролетных строени­
ях, а другие две полосы — на новых стальных пролетных 
строениях. Полная ширина проезда между барьерами ограж­
дения, включая две полосы безопасности по 0,5 м и уширения 
для каждой полосы движения на кривой радиусом 600 м, а 
также с учетом вписывания пролетов по хордам составляет 
15,9 м. Для пешеходов создан один тротуар шириной 2,25 м 
и служебный проход 0,75 м с низовой стороны. Поперечное се­
Автомобильные дороги , №  3, 1984 г.

чение автомобильного проезда после реконструкции приведено 
на рис. 1.

При разработке проекта реконструкции проезда исходили 
из возможности использования старых пролетных строений и 
особенностей монтажа конструкций. Отказались от применения 
тяжелых железобетонных ригелей, установить которые можно 
было только после удаления старых пролетных строений и от­
каза от их использования. Ригели и пролетные строения уши­
ряемой части выполнены из стали.

Рис. 1. П оперечное сечение автомобильного проезда после ре ­
конструкции:

/ — плотина: 2 — коробчатый стальной ригель; 3 — анкерный
тяж  в скваж ине; 4 —  поднятое и использованное ст арое  п ро­
летное строение; 5 — новое пролетное строение уш ирения; 6 — 

продольный шов

Фермоподъемниками, смонтированными на специальной 
кран-балке, были последовательно подняты старые пролетные 
строения массой по 200 т и под них подведены стальные кон­
сольные ригели. Процесс подводки ригелей, последовательное 
перемещение кран-балки и оборудования вдоль плотины и мон­
таж пролетных строений уширяемой части выполнялись двумя 
существующими на плотине стреловыми кранами грузоподъем­
ностью по 25 т.

Ригели устанавливали на железобетонные подферменни- 
ки и анкерными тяжами крепили к телу плотины. Тяжи из 
стальных канатов сечением 68 мм по ГОСТ 3068—74 пропуще­
ны в скважины диаметром 200 мм, пробуренные в теле пло­
тины до патерны (эксплуатационного прохода в теле плотины). 
Для уменьшения деформации анкерных креплений при про­
ходе временной нагрузки каждый тяж предварительно натянут 
домкратами усилием 100 тс при разрывном усилии каната в 
целом 250 тс. Расчетное усилие на закрепление при невыгод­
ном сочетании временных нагрузок составляет 63 тс. От по­
стоянных нагрузок закрепление не получает растягивающих 
усилий.

На установленные ригели были опущены ранее существо­
вавшие пролетные строения с их стальными опорными частями 
и в дальнейшем смонтированы стальные пролетные строения 
уширяемой части проезда.

Для защиты канатов от коррозии предполагалось инъ- 
ектировать скважины цементным раствором восходящим по­
током. Однако, учитывая значительную влажность бетона из-за 
фильтрации, приняли усиленный тип покрытия из полимерных 
лент, рекомендуемый ГОСТ 9.015—74 для подземных металли­
ческих конструкций (грунтовка битумная, липкая лента в три 
слоя, наружная обертка стеклорубероидом).

Стальные пролетные строения уширяемой части состоят 
из двух главных балок высотой 1 м и ортотропной плиты про­
езжей части, образуемой поперечными балками высотой 0,7 м 
с шагом 2,5 м, продольных ребер сечением 200X12 мм с ша­
гом 400 мм и стального листа настила толщиной 12 мм.

По оси проезда в продольном стыке между жесткими ста­
рыми пролетными строениями и более гибкими новыми устроен 
деформационный шов пружинного типа с прижатым верхним 
стальным листом, являющимся также разделительной полосой 
для автомобилей. Деформации в этом шве возможны в гори­
зонтальной и вертикальной плоскостях. По этому шву возмо­
жен переезд автомобилей поперек моста (рис. 2, а).

Стальные пролетные строения с пролетами по 16 м имеют 
непрерывную проезжую часть на шести пролетах. Эта непре­
рывность достигнута сваркой в стыках верхних листов про­
езжей части.
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Поперечные деформационные швы также пружинного ти­
па расположены через 96 м. Такое решение дало возможность 
распределить тормознук) нагрузку от подвижного состава на 
несколько опорных ригелей, облегчив сечение этих элементов 
(рис. 2, б).

Для всех опорных узлов стальных строений приняты ин­
дивидуальные деформируемые слоистые резиновые опорные ча­
сти на расчетную вертикальную нагрузку 100 тс и продольное 
перемещение ±30 мм. Конструкция этих опорных частей при­
способлена для их крепления к стальным элементам в обеих 
плоскостях опирания. Опорные части, включая прессформы, 
изготовлены в соответствии с требованиями ВСН 86-71 Мин- 
трансстроя.

Проезжая часть на большей части имеет односторонний 
поперечный уклон 2 %. На подходе к правому берегу — аван- 
камерному мосту, расположенному на кривой противоположно­
го направления радиусом 125 м, поперечный уклон постепенно 
изменен с 2 °/о одного направления на 4 % другого направле­
ния. На подходе к левому берегу этот уклон также изменен 
с 2 до 4 % одного направления. Стальные конструкции уши­
ряемой части были изготовлены с учетом этих изменений по­
перечного уклона, а на старых пролетах уклоны созданы ча­
стичным поворотом пролетных строений и укладкой дополни­
тельного выравнивающего слоя плотного бетона.

Местоположение завода-изготовителя пролетных строе­
ний у р. Днепр дало возможность поставлять на площадку 
блоки шириной до 4500 мм и длиной 16 м, транспортируя их 
на баржах и разгружая у самой плотины. Укрупненное про­
летное строение длиной 16 м из трех блоков шириной 10,5 м 
целиком устанавливалось краном на опорные части, располо­
женные на консолях ригелей.

Для предварительной проверки работы сложных по очер­
танию коробчатых ригелей один из них на специальной пло­
щадке завода был испытан на полную расчетную нагрузку для 
расчетных сечений, созданную тарированными гидродомкрата­
ми. Испытание показало соответствие работы конструкции рас­
четам и хорошее качество изготовления ригелей.

Перед сдачей в эксплуатацию было выполнено деталь­
ное обследование и испытание сооружения Днепропетровским 
институтом инженеров транспорта. Результаты статических и 
динамических испытаний подтвердили все расчетные предпо­
сылки. Замеренные напряжения оказались несколько ниже вы­
численных для испытательных нагрузок. Прогибы стальных 
пролетных строений от нагрузок, близких к расчетным, со­
ставили 1/2000 пролета, а консолей ригелей — 1/1750 консоли, 
что значительно меньше допускаемых.

Рис. 2. Конструкции деформационны х швов: 

а  —  продольный ш ов м еж ду стары ми и новыми пролетными ст рое ­
ниями; б — поперечный ш ов в стыке блоков стальных строений 

уш ирения

Для пролетных строений и ригелей применена низколеги­
рованная сталь марки 09Г2С-12 по ГОСТ 19282—73.

Покрытие проезжей части выполнено по технологии, пред­
ложенной Союздорнии. На очищенной пескоструйным способом 
стальной плите нанесен антикоррозионный слой эпоксидно­
цинковой грунтовки ЭП-057. После высыхания грунтовки укла­
дываются слои защитный и сцепления из эпоксидно-битумной 
композиции с россыпью щебня размером 10—20 мм по 7 кг/м2 
и двухслойный асфальтобетон покрытия.

Проект расширения автопроезда разработан институтом 
Укрпроектстальконструкция, строительные работы выполнены 
управлением Днепрострой с привлечением специализированных 
организаций Минэнерго. Проект производства работ выполнен 
СКВ Запорожгидросталь треста Гидромонтаж. Проектирование 
и авторский надзор за изготовлением и монтажом выполнялись 
при участии института электросварки имени Е. О. Патона.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.7.06:691.16.002

Новая технология 
приготовления 
битумов
И. Т. МИНЕЕВ (начальник Челябинскавтодора),
Е. Я  ФА РБЕРО В , В. П. ЛАВРУХИН 
(Воронежский инженерно-строительный институт)

Дорожниками Челябинской обл. за 2 года одиннадцатой 
пятилетки построено 454 км автомобильных дорог. Основным 
материалом покрытий дорожных одежд остается асфальто­
бетон.

Однако дорожная сеть в области ни по количественным, 
ни по качественным показателям еще не удовлетворяет со­
временным требованиям. В основном это связано с дефици­
том строительных материалов, прежде всего органических 
вяжущих.

Серьезные опасения вызывают постоянно возрастающие 
затраты на текущий, средний и капитальный ремонты. В на­
стоящее время 61 % из общих государственных затрат, вкла­
дываемых в дорожное хозяйство области, составляют затраты 
на все виды ремонта дорог.

Одной из основных причин преждевременного разруше­
ния асфальтобетонного покрытия является низкое качество 
вяжущих, в частности, битумов собственного производства. 
Недостатком этого производства является также высокая 
энергоемкость вследствие малой производительности имею­
щихся окислительных установок Т-309. Поэтому автодорои 
принято решение о создании центральной битумной базы с 
двумя окислительными установками СИ-204. Ведется обору­
дование наливного пункта, который будет обеспечивать за­
грузку как автомобильных, так и железнодорожных транс­
портных единиц приготовленным на базе битумом для до­
ставки его в дорожные хозяйства области.

Указанные мероприятия позволят не только снизить 
затраты на приготовление битумов, но и, что не менее важ­
но, усилить действенность контроля за качеством выпускае­
мой продукции. Однако получаемое сырье для производства 
битумов и существующая технология их приготовления не 
позволяют решить проблему качества выпускаемых органиче­
ских вяжущих. Наиболее существенными недостатками нашей 
продукции остаются: неудовлетворительное сцепление с ми­
неральной частью, малая теплоустойчивость, недостаточная 
пластичность и эластичность битумов при низких темпера­
турах.

В Челябинскавтодоре постоянно ведутся работы по 
устранению указанных недостатков. В частности, для по­
вышения адгезионной способности битумов периодически ис­
пользовались различные ПАВ, но из-за отсутствия стабиль­
ных и достаточных поставок постоянного применения ни од­
на из добавок не получила.

Наиболее доступным материалом, позволяющим повы­
сить адгезионную способность битумов, остаются каменно­
угольные смолы. Известно, что введение малых доз каменно­
угольных смол в битум позволяет несколько улучшить его 
сцепление с минеральными материалами. Но одновременно 
снижается термоокислительная устойчивость битумов и резко 
ухудшаются санитарно-гигиенические условия работы с ними.

Одним из путей комплексного решения вопросов повы­
шения производительности окислительных установок и улуч­
шения качества выпускаемых битумов является новая тех­
нология их производства, позволяющая применять смолы

12 Автом обильны е дороги, №  3, 1984 г.
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металлургических заводов, в том числе и смолу Маг­
нитогорского металлургического комбината, ранее относя­
щуюся к группе непригодных смол [1].

Каменноугольная смола Магнитогорского металлургиче­
ского комбината является местным строительным материалом 
и на протяжении ряда лет широко применяется в автодоре 
как органическое вяжущее. Объем его применения достиг 
8 тыс. т в год.

По новой технологии каменноугольная смола вводится 
непосредственно в реактор порционно через определенные 
промежутки времени в процессе окисления гудрона. Если 
по ранее предлагавшейся технологии [1] магнитогорская ка­
менноугольная смола выпадала частично в осадок, то по 
новой — осадок полностью отсутствует.

Для реализации новой технологии в Челябинскавтодоре 
была построена технологическая линия подачи смолы в окис­
лительные установки Т-309 на Вознесенском комбинате под­
собных предприятий. Линия была запроектирована группой 
ПОР автодора по рекомендациям отраслевой научно-исследо- 
вательской дорожной лаборатории Воронежского инженерно­
строительного института и включала в себя: смолохранили- 
ще на 140 т, рабочий котел для нагрева и обезвоживания 
смолы, дозатор, расположенный над реакторами, насосы и 
трубопроводы, обеспечивающие транспортирование смолы.

После монтажа линии была проведена отработка тех­
нологии приготовления вяжущих применительно к имеющим­
ся условиям. 10— 12 % каменноугольной смолы вводилось в 
окисляемое сырье в четыре приема в течение различных про­
межутков времени. Некоторые результаты кинетики окисления 
приведены на рисунке, из которого видно, что каменноуголь-

Кинетика окисления сы рья с  добавкой и без добавки ка> 
менноугольной смолы М агнитогорского комбината:

1 ,2  — окисленное сы рье без д обавки ; 3 — 10  % смолы 
вводилось равны ми порциями через 3,5 ч; б; 8,5 и
11 ч после начала окисления; 4 — 12 % вводилось р а в ­
ными порциями через 3 ч; 5, 7 ч и 9 ч после начала 

окисления

пая смола способствует сокращению продолжительности про­
цесса на 16—18 ч. Экономия электроэнергии только за счет 
этого составляет около 1000 кВт-ч за один цикл окисления 
(общая мощность электродвигателей трех диспергаторов со­
ставляет 69 кВт).

Определенный интерес представляет изменение термо­
окислительной стабильности получаемых битумов. Характер­
ный изгиб кривых, определяющих кинетику окисления гудро­
на с каменноугольной смолой, свидетельствует о повышенной 
стабильности свойств образующихся вяжущих, так как после 
достижения необходимой вязкости, соответствующей битуму 
БНД 90/130, скорость окисления резко замедляется и ста­
новится меньшей, чем у сырья, окисляемого без добавки. 
В то же время, почти прямолинейный характер кривых, опи­
сывающих кинетику окисления сырья без добавки, свидетель­
ствует о высоком содержании соединений, способствующих 
старению г лученного битума.

За сч г сокращения продолжительности процесса окис­
ления существенно снижаются трудозатраты на 1 т продук­
ции и повышается производительность установок. В процессе 
отработки технологии, учитывая имеющийся опыт [2] и по 
предложению начальника АБЗ Н. П. Стеклова наряду с 
обезвоженной вводили и необезвоженную каменноугольную 
смолу с содержанием влаги до 8 %. Температура вводимой 
смолы была в пределах 50—70 °С. Использование смолы

П оказател и

Ф изико*м еханические свой­
ства о б р а зц ов , приготов­
ленны х на о сн ове  битума

оки сл ен н ого 
б е з  смолы

окисл енного 
с о  смолой

П ори ст ост ь  м инерал ьного о ст ов а , % 17 ,5 3 1 7 ,8 9
О ст ат оч н ая  п ори ст о ст ь , % 2 ,8 4 3 ,2 4
В од он асы щ ен ие , % 2 ,4 8 1 ,92
Н аб у х ан и е , % 0 ,7 4 0 ,2 8
П редел  п рочн ост и  при  сж ат и и , М П а 

п р и +  20 °С 3 ,1 8 3 ,5 0
» + 5 0  °С 1 ,6 2 1 ,8 7

П ред ел  п роч н ост и  в вод он асы щ ен ­
ном с о ст о я н и и , М П а 2*75 3 ,5 0

К оэффициент водостой кости 0 . 8 6 1 . 0

в исходном виде дает дополнительную экономию электро­
энергии (10— 12 % окисляемого сырья не подвергается до­
полнительному обезвоживанию), позволяет совместно вводить 
добавки и снять избыточную температуру.

Оптимальный режим введения смолы утвержден авто- 
дором в качестве оптимальной технологии для дальнейшей 
широкой реализации. По этой технологии на установках 
Т-309 выпущено около 100 т вяжущих.

Битумы, полученные при совместном окислении сырья с 
магнитогорской смолой, характеризовались повышенной на 
4—6 °С температурой размягчения, пониженной на 4—5°С 
температурой хрупкости и резко улучшенным сцеплением с 
минеральными материалами.

В таблице приведены полученные в центральной лабора­
тории автодора некоторые физико-механические свойства 
среднезернистой асфальтобетонной смеси, приготовленной на 
основе битумов, окисленных по различным технологиям.

Из приведенных данных следует, что применение вя­
жущих, полученных совместным окислением сырья с камен­
ноугольной смолой, позволяет улучшить ряд свойств асфаль­
тобетона. Повышена прочность и теплоустойчивость асфаль­
тобетона, возрос коэффициент водостойкости. Вместе с тем 
большая остаточная пористость асфальтобетонной смеси на 
основе вяжущего, приготовленного с применением каменно­
угольной смолы, является причиной некоторого снижения по­
казателей водонасыщения и набухания.

Рассмотренная технология наряду со значительным сни­
жением себестоимости производства битумов позволяет по­
высить их качество и на 10—15 % расширить сырьевые ре­
сурсы.

Улучшены санитарно-гигиенические условия труда. При­
менение общепринятых дегтебитумных композиций влечет за 
собой ухудшение условий труда на битумных базах и АБЗ. 
Использование каменноугольных материалов, особенно при 
применении необезвоженной каменноугольной смолы, устра­
няет практически все отрицательные явления, сопутствующие 
работе с дегтебитумами.

Применение новой технологии позволило повысить про­
изводительность окислительных установок в среднем на 40 %, 
на 80—90 кВт сократить энергозатраты на производство 1 т 
битума; существенно улучшить сцепление битума с мине­
ральным материалом и на 8—10 °С расширить интервал пла­
стичности за счет снижения температуры хрупкости и повы­
шения температуры размягчения.
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УДК 625.855.3

Применение дегтей 
повышенной вязкости 
для устройства 
оснований
Кандидаты техн. наук В. А. ВЕРЕНЬКО, И. К. ЯЦЕВИЧ, 
В. А. ТАРАС (гл. инженер дорожно-строительного треста 
№  6 Миндорстроя БССР)

В настоящее время значительная доля черных конструк­
тивных слоев дорожных одежд устраивается из материалов 
на основе каменноугольных смол и дегтей. Однако дегти су­
ществующих марок имеют низкую вязкость [1], что приводит 
к потере сдвигоустойчивости в летний период и накоплению 
пластических деформаций, а также повышению материало­
емкости дорожной одежды ввиду низкого значения модуля 
упругости дегтебетона. Применение в основном маловязких 
дегтей объясняется повышенной склонностью дегтебетона к 
старению и его низкой теплоустойчивостью, что вызывает 
быстрое появление хрупких деформаций покрытия в зимний 
период. Однако при применении дегтебетона в нижних слоях 
дорожной одежды изменяются условия и режим работы ма­
териала, что приводит к изменению интенсивности появления 
хрупких деформаций. К таким условиям отнсятся: расчетная 
низкая температура в нижнем слое на 15—20 %выше темпе­
ратуры покрытия [2]; скорость охлаждения слоя основания 
меньше в 4—4,5 раза, чем слоя покрытия [2]; отсутствие не­
посредственного контакта с атмосферой, ввиду чего интен­
сивность старения слоя основания будет ниже интенсивности 
старения слоя покрытия.

Условие трещиностойкости дегтебетона в основании 
дорожной одежды можно представить в виде [3]

З ал  d0

где а — коэффициент температурного расширения; |х — коэф­
фициент Пуассона; т| — вязкость ненарушенной структуры 

dQдегтебетона; dt - скорость охлаждения слоя дегтебе­
тона; ст — предел прочности дегтебетона при растяжении; 
Ко и К — коэффициенты, учитывающие действие транс­
портной нагрузки.
Пренебрегая зависимостью Кп, К, а  от температуры и 

учитывая, что повышение температуры слоя на 15—20 % ве­
дет к уменьшению вязкости в среднем на 10 %, а прочности 
на 15 %, используя выражение (1), получим, что вязкость 
дегтебетона в основании дорожной одежды только за счет 
смягчения режима охлаждения может быть в 4,5—4,7 раза вы­
ше вязкости покрытия т\п:

г1ос = (4,5-4,7)г1п. (2)
Соотношение вязкостей по выражению (2) соответству­

ет расчетной низкой температуре и относится к расчетному 
сроку службы дорожной одежды. Для того чтобы получить 
величину вязкости дегтебетона в основании на начальный 
период службы, необходимо знать закономерности старения 
его в основании и пс>крытии дорожной одежды. Исследования 
старения дегтебетона, выполненные для натурных условий 
эксплуатации применительно к климату БССР, показали, что 
вязкость дегтебетона изменяется во времени в соответствии 
с зависимостью

!g Ж .
Л (3)

где т) и t|i — вязкость дегтебетона на начало и конец срока 
службы Т\ в — коэффициент, отражающий интенсивность 
изменения вязкости дегтебетона во времени.
Установлено, что величина коэффициента Ь составляет 

в среднем 0,6 и 0,45 соответственно для слоя покрытия и

(4)

основания. Тогда для расчетного срока службы дорожной 
одежды капитального типа, равного 15 годам, с учетом урав­
нений (2) и (3) получим:

T)in/T)n = 2,24;
Tli0/tlo= 1,68,

где г)<п и г|(0 — вязкость дегтебетона, находящегося в 
покрытии и основании, через 15 лет эксплуата­
ции: Tin и т}0 — начальные вязкости дегтебетона соот­

ветственно в покрытии и основании.
Путем решения системы уравнений (4) было установлено, 

что вязкость дегтебетона в основании на начальный период 
укладки при расчетной низкой температуре может быть вы­
ше его вязкости в покрытии в 16 раз.

Выполненные исследования позволили установить, что 
зависимость вязкости пористых дегтебетонов от вязкости дег­
тя в области низких температур имеет вид:

lg Пдв = 5,5 + 0,75 lg Г|д, (5)
т]д и Г )д б  — соответственно вязкость дегтя и дегтебетона.
Подставляя установленное на основе выражения ’ (4) 

соотношение между вязкостью дегтебетона в покрытии и ос­
новании в уравнение (5) и решая систему уравнений, полу­
чим, что вязкость дегтя при расчетной низкой температуре 
в основании может быть в 40 раз выше вязкости дегтя, при­
меняемого для устройства покрытия.

Для того чтобы получить конкретные цифровые значе­
ния предельной вязкости дегтя в основаниях дорожных одежд, 
необходимо знать закономерности изменения вязкости дег­
тей от температуры. Выполненные нами исследования позво­
лили установить, что рост вязкости дегтей при отрицатель­
ной температуре в зависимости от роста вязкости при поло­
жительной температуре имеет нелинейный характер (см. ри­
сунок), что объясняется повышением теплоустойчивости дег­
тя с ростом его вязкости. Приняв за исходную максимальную 
вязкость дегтя в покрытии вязкость марки Д-6 [1], путем 
соответствующих графических преобразований получим, что 
вязкость дегтя для устройства оснований дорожных одежд 
при + 50 °С может быть выше в 17-18 раз вязкости дегтя 
в покрытии и составлять 500—600 Па с, что соответствует 
марке битума по пенетрации 90/130. Вязкость истечения в 
этом случае может превышать 200 с.

Зависим ость вязкости дегтей 
при — 15° от вязкости при 

+50 °С

Дегти повышенной вязкости обладают улучшенными ре­
ологическими свойствами и по качеству они приближаются 
к битумам. С ростом вязкости у дегтей образуется структу­
ра,̂  о чем свидетельствует появление аномалии вязкого тече­
ния, истинного предела текучести, а также понижение вяз­
кости в результате ввода деструктурирующих ПАВ типа ами­
нов. Например, ввод 1 % кубового остатка амина в эквивяз- 
кие битум и деготь (П-90°) приводит к понижению их вяз 
кости соответственно на 30 и 25 %. В то же время ввод 
такого же количества амина в вяжущие пенетрации 300° 
приводит к падению вязкости на 18 % в битуме и на 6 % 
в дегте. Улучшение свойств дегтей с ростом их вязкости слу­
жит дополнительной гарантией деформационной устойчивости 
дегтебетона в основаниях дорожных одежд.

Применение' дегтей повышенной вязкости позволяет ре­
шить проблему использования местных каменных материалов 
для приготовления дегтебетона — песков и гравийно-песчаных 
смесей. Ограничением использования пористых дегтебетонов 
на местных материалах служила их -низкая сдвигоустойчи-
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в летний период. Сдвигоустойчивость дегтебетона в ос­
нованиях дорожных одежд будет обеспечена, если его проч­
ность на сжатие при + 50°С составит 0,2—0,5 МПа.

Исследования показали, что достигнуть прочности пес­
чаного дегтебетона на дегтях повышенной вязкости (более 
80 с) не представляет труда. Нет технологических сложностей 
и в получении дегтей вякостью 80—200 с методом окисления. 
Например, на установке ПМ-60 вязкость дегтя через 6—8 ч 
окисления достигает 100—130 с.

В связи с уменьшением числа активных функциональ­
ных групп в составе дегтя при увеличении глубины окисления 
может наблюдаться снижение его адгезионных свойств и как 
следствие падение коррозионной устойчивости дегтебетона. 
Исследование свойств песчаного дегтебетона на дегтях повы­
шенной вязкоти после 15 циклов замораживания и оттаива­
ния с последующим длительным (в течение 15 сут) выдержи­
ванием образцов в воде показали, что повышение вязкости 
от 50 до 250 с практически не сказывается на коррозионной 
устойчивости дегтебетона (см. таблицу). Кроме того, при 
работе дегтебетона в основаниях дорожных одежд требова­
ния к корозионной стойкости снижаются.

Количество 
дегтя в составе 
дегтебетона, %

П адение п рочн ости  при  вя зкости  дегтя, %

50 с 130 с 250 с

4 1 2 25 23
6 0 9 15
8 0 0 0

Опытно-экспериментальные работы по устройству осно­
ваний дорожных одежд проводили на основе дегтебетона из 
местных гравийно-песчаных смесей, гранулометрический со­
став которых представлен ниже.

Размеры
сит, мм 20 15 10 5 2 ,5  1 , 2 5  0 ,6 3  0 , 3 1 5  0 , 1 4  0 ,0 7 1
Полные
просевы, % 9 7 ,3  9 4 . 9  9 0 , 8  8 2 ,7  7 8 , 3  6 3 , 1  3 8 , 5  1 0 , 9  6 , 2  2 , 8

Пористость минеральной части составляла 37 %.
Для приготовления дегтебетона был применен деготь 

вязкостью при +50°С 130 с. Оптимальное количество дегтя 
подбиралось опытным путем и составило 5 %. Следует отме­
тить, что с ростом вязкости дегтя его расход для получения 
дегтебетона оптимальной структуры увеличивается.

Лабораторные характеристики дегтебетона следующие: 
предел прочности при сжатии Rso—0,6 МПа; Rx,—2,8; R0—
10,5 МПа; водонасыщение — 7,6 %; набухание — 0,2 %.

Из полученного дегтебетона на основе местных каменных 
материалов и дегтях повышенной вязкости было построено 
около 2 км дорог. Все построенные участки в течение двух 
лет эксплуатации находятся в хорошем состоянии. Трещины 
на поверхности покрытия и пластические деформации отсут­
ствуют.

На основании проведенных исследований можно сделать 
вывод, что вязкость дегтей следует дифференцировать по 
условиям работы дегтебетона в дорожной конструкции. Для 
устройства оснований дорожных одежд вязкость дегтей может 
быть выше вязкости Д-6 по ГОСТ 4641 -80. Применение дег­
тей повышенной вязкости позволяет расширить сырьевую 
базу каменных материалов, снизить материалоемкость дорож­
ной одежды. Экономический эффект от применения дегтей по­
вышенной вязкости составляет 0,5—3,0 руб. на 1 т смеси.
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Изменение 
свойств дегтебетона 
в процессе старения
Канд. техн. наук И. М. Щ ЕРБАКОВ, инженеры
В. В. АЛЕКСЕЕВ, В. В. ТОЛМАЧЕВА 
(Симферопольский отдел Госдорнии)

Проведенные в СССР и за рубежом исследования сви­
детельствуют, что дегтебетонные покрытия, по сравнению с ас­
фальтобетонными, подвержены более интенсивному разруше­
нию. Уже в первые годы эксплуатации на дегтебетонных по­
крытиях часто наблюдаются температурные и усталостные 
трещины, выкрашивание, выбоины, а также пластические де­
формации. Основной причиной преждевременного разрушения 
таких покрытий считают интенсивное снижение водостойкости 
и деформативной способности дегтебетона в процессе его ста­
рения [1—3]. Однако характер изменения при этом свойств 
различных дегтебетонов изучен недостаточно.

Наиболее интенсивное старение дегтебетона происходит 
уже в первые месяцы эксплуатации покрытий, поэтому про­
гнозирование их работы по результатам испытаний «свежего» 
дегтебетона может привести к существенным ошибкам. Цель 
проведенных исследований заключалась в изучении характе­
ра изменения физико-механических и усталостных свойств 
дегтебетона различных составов в процессе старения.

Для исследований использовали стандартные образцы 
цилиндрической формы и балочки размером 160x40x40 мм 
из песчаного и мелкозернистого (до 15 мм) дегтебетона раз­
ных гранулометрических составов с содержанием щебня 
20; 40; 50; 60 % и дегтя соответственно 9; 8; 7; 6,5 и 6 %.

Минеральную смесь приготавливали из дробленого гра­
нита Стульневского карьера Запорожской обл., известняка 
Балаклавского карьера Крымской обл. и минерального по­
рошка.

Дегти с вязкостью С50 20, 70 и 130 с получали смеше­
нием среднетемпературного каменноугольного пека и антраце­
нового масла Днепропетровского коксохимического завода.

При изготовлении образцов дегтебетона особое внима­
ние уделяли температурному режиму. Щебень и деготь в за­
висимости от его вязкости подогревали до температуры 100°С 
при С50 20 с. 110° — 70 с и 120°— 130с. Цилиндрические 
образцы уплотняли по стандартной методике, а балочки — 
на секторном прессе в режимах, при которых обеспечивалась 
одинаковая плотность этих и стандартных образцов из сме­
сей каждого состава.

Образцы дегтебетона до и после старения испытывали 
в одинаковых режимах. При испытании балочек сначала оп­
ределяли их модуль упругости на маятниковом приборе 
Госдорнии приложением кратковременной безударной изги­
бающей нагрузки. Предел прочности дегтебетона на растяже­
ние при изгибе определяли по этим же образцам на гидрав­
лическом прессе ЦД-10. Эти испытания проводили при тем­
пературах 0, +10 и +20 °С. Выносливость образцов-балочек 
определяли при температурах 0... +3°С на механическом 
пульсаторе повторными изгибающими нагрузками при регу­
лируемой амплитуде напряжения в режиме: длительность
действия нагрузки 0,1 с, интервал между ее приложением 
0,4 с. Величину изгибающей нагрузки назначали так, чтобы 
возникающие в образце растягивающие напряжения соответ­
ствовали расчетным напряжениям дегтебетона в дорожном 
покрытии под воздействием осевой нагрузки 10 т. Цилиндри­
ческие образцы, а также половинки разрушенных при изгибе 
балочек испытывали с определением всех стандартных пока­
зателей физико-механических свойств.

Искусственное старение дегтебетоннух образцов прово­
дили в климатической камере «Feutron». Продолжительность 
одного цикла 24 ч, в том числе 12 ч при температуре 
+ 86... +88 °С, 4 ч при температуре — 25... —27 °С и по 
4 ч  — переход температуры при нагреве и остывании. Влаж­
ность воздуха в камере регулировали так, чтобы максималь­
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ное водонасыщение образцов достигалось при понижении 
температуры до О °С.

Для установления взаимосвязи между характером ста­
рения дегтебетона в климатической камере при принятом 
режиме и в натуре за год до этих испытаний образцы всех 
30 составов выдерживали в естественных условиях. Через 
каждые 3 мес определяли их объемную массу и модуль упру­
гости, а после 15 мес выдержки проводили комплексные ис­
пытания.

о го 40 so во
Содержание ш,едня,%

Рис. 1. Коэффициент водостойкости дег­
тебетона разны х гранулометрических

_ 1 ° -составов с  дегтем вязкостью  С 5 0 ’

/ — 20 с, 2 — 70 с  и 3 — 130 с до 
старения (пунктирная) и после ст аре ­
ния (спл ош ная); 4 — водонасы щ ение

дегтебетона с  дегтем вязкостью  С 5 0  

70 с

Путем сопоставления полученных данных с результата­
ми испытаний образцов после каждых 10 циклов выдержки 
в климатической камере было установлено, что по характеру 
изменения объемной массы, прочностных и деформативных 
свойств дегтебетона один год хранения образцов в естествен­
ных климатических условиях Крыма соответствует примерно
10 циклам испытаний в климатической камере. Учитывая по­
степенное замедление процесса старения во времени, а также 
более интенсивное старение образцов по сравнению с дорож­
ным покрытием (вследствие большой удельной поверхности 
образцов), предположили, что 30 циклов испытания образцов 
в климатической камере по характеру старения примерно со­
ответствует 8— 10 годам службы дегтебетонного покрытия.

Исследования показали, что в процессе старения масса 
дегтебетонных образцов уменьшается на 3—5 % от массы 
дегтя за счет испарения его легких фракций. С уменьшением 
вязкости дегтя испарение его повышается, а показатель водо- 
насыщения дегтебетона увеличивается на 0,5—1,5 %.

Коэффициент длительной водостойкости «свежего» дег­
тебетона существенно возрастает с увеличением вязкости дег­
тя (рис. 1). В процессе старения его значение повышается 
и тем больше, чем меньше первоначальная вязкость дегтя. 
Для всех составов дегтебетона наблюдается четкая обратная 
зависимость между значением этого коэффициента и показа­
телем водонасыщения.
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Рис. 2 . Зависимость предела прочности 
на растяж ение при изгибе (а ) , модуля 
упругости (б ) и предельной относитель­
ной деформации (в) дегтебетона от гра­
нулометрического состав а и вязкости

дегтя С 5 0 •

1 — 20 с, 2 — 70 с и 3 — 130 с д о ст а ­
рения (пунктирная) и после старения 

сплош ная)

Полученные экспериментальные данные противоречат 
установившимся понятиям о снижении водостойкости дегтебе­
тона в процессе старения. Очевидно, это объясняется сущест­
венными различиями методики лабораторных испытаний с ра­
ботой дегтебетонных покрытий в натурных условиях. Сниже­
ние водостойкости дегтебетонных покрытий в процессе экс­
плуатации связано с вымыванием из дегтя фенолов, что при­
водит к ухудшению сцепления его с поверхностью минераль­
ных зерен [2]. При лабораторных испытаниях фенолы в дег­
те частично сохранялись, а проходившие во времени физико­
химические процессы способствовали улучшению сцепления 
вяжущего с каменным материалом.

Полученные данные свидетельствуют, что для повыше­
ния водостойкости дегтебетона с учетом его старения следует 
применять среднезернистые смеси с дегтями повышенной вяз­
кости, причем показатель водонасыщения не должен превы­
шать 2,5—3 % -

На рис. 2 приведены значения предела прочности на 
растяжение при изгибе, модуля упругости и предельного от­
носительного удлинения, условно характеризующего деформа- 
тивную способность дегтебетона при температуре 0 °С. Ана­
лиз экспериментальных данных позволяет установить некото­
рые закономерности характера изменения прочностных и де­
формативных свойств дегтебетона различных составов в про­
цессе старения.

Предел прочности на растяжение при изгибе дегтебето­
на всех исследованных составов в процессе старения умень­
шается, а его модуль упругости, напротив, возрастает, что 
свидетельствует о снижении деформативной способности. Мо­
дуль упругости «старого» дегтебетона с дегтем разной вяз­
кости отличается весьма незначительно, а его прочность при 
изгибе и деформативная способность возрастают с уменьше-

Рис. 3. Выносливость дегтебето­

н а разны х гранулометрических 
составов  с дегтем вязкостью

г ю.
с 50 •

/ — 20 с , 2 — 70 с  и 3 — 130 с до 
старения (пунктирная) и после 

старения (сплош ная)

нием вязкости дегтя. Максимальной прочностью обладает 
среднезернистый дегтебетон, а его деформативная способность 
несколько повышается с уменьшением содержания щебня в 
смеси.

Следует отметить, что с увеличением температуры ука­
занные закономерности сохраняются, но при +20°С и вышг 
максимум прочности «старого» дегтебетона смещается в сто­
рону повышения вязкости дегтя.

Результаты испытаний дегтебетона повторными изги­
бающими нагрузками показали (рис. 3), что выносливость 
дегтебетона, характеризуемая количеством циклов приложе­
ния нагрузки до разрушения образцов, в процессе старения 
повышается. С уменьшением вязкости дегтя интенсивность 
повышения выносливости дегтебетона возрастает, но остается 
ниже, чем при более вязких дегтях. Как и прочностью при 
изгибе, максимальной выносливостью обладает среднезерни­
стый дегтебетон.

При температуре +20 °С установлена аналогичная, но 
более четкая зависимость выносливости дегтебетона от гра­
нулометрического состава минеральной смеси и вязкости 
дегтя.

Подобные закономерности изменения физико-механиче­
ских и усталостных свойств в процессе старения получены 
при испытании дегтебетона с минеральной частью из извест­
няков. Но следует отметить несколько замедленный процесс 
старения такого дегтебетона, что можно объяснить более вы­
сокой его плотностью.

Многочисленными усталостными испытаниями дегтебето­
на при положительных температурах установлена прямая за­
висимость выносливости от предела прочности при однократ­
ном приложении изгибающей нагрузки. С увеличением вязко­
сти битума коэффициент усталости обычно возрастает.

При температуре около 0°С с повышением вязкости дег­
тя коэффициент усталости также повышался, однако вынос­
ливость такого дегтебетона возрастала при снижении его 
предела прочности при изгибе. Очевидно, установленная за­
кономерность справедлива только в пределах вязкоупругого 
состояния и нарушается при переходе в упругохрупкое, что
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актерно для дегтебетона при температуре около О °С. 
Кроме того, повышение выносливости дегтебетона с более 
вязкими дегтями, в том числе с ростом их вязкости в процес­
се старения, может быть связано с увеличением коэффициен­
та усталости. В этой связи можно предположить, что, несмот­
ря на снижение деформативной способности дегтебетона в 
процессе эксплуатации, усталостная трещиностойкость покры­
тий может повышаться за счет увеличения этого коэффици­
ента.

Таким образом, рациональными для устройства верхних 
слоев и однослойных дегтебетонных дорожных покрытий яв­
ляются среднезернистые смеси с дегтем повышенной вязкости 
(С50 50—130 с). В районах с низкими зимними темпера­
турами для повышения температурной трещиностойкости по­
крытий вязкость дегтя может быть несколько снижена.
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Повышение вязкости 
каменноугольного 
дегтя
А. Н. М ЕШ М АН —  начальник Центральной лаборатории 
треста Юждорстрой

Увеличение объема применения в дорожном строитель­
стве каменноугольных дегтей, обладающих относительно низ­
кой вязкостью потребовало разработки эффективного в тех­
ническом и экономическом отношении способа повышения их 
вязкости.

Были тщательно изучены, проанализированы и частич­
но опробованы известные рекомендации по повышению вяз­
кости каменноугольных дегтей.

Так, например, введение в деготь определенного коли­
чества каменноугольной пыли и пека, пыли уноса цемент­
ных печей, известняка и шлака позволяло повысить его вяз­
кость, однако требовало осуществления специальной предва­
рительной обработки перечисленных заполнителей. Примене­
ние полученного дегтевого вяжущего осложнялось быстрым 
выпаданием в осадок введенного заполнителя и значительной 
токсичностью ряда введенных заполнителей.

По способу Госдорнии УССР (Временные рекомендации 
Р 218 УССР 00278. Киев, 1978) предложено в качестве запол­
нителя для приготовления улучшенного дегтевого вяжущего 
использовать твердые отходы очистки сточных вод от произ­
водства эмульсионного поливинилхлорида (фильтрационного 
кека, шлама и др.) при температуре нагрева исходного вяжу­
щего до 120°С. Однако полученное таким способом дегте­
полимерное вяжущее должно быть использовано в день при­
готовления во избежание деструкции, расслоения. Повторное 
разогревание и разжижение вяжущего каменноугольной смо­
лой или дегтем недопустимо. При этом необходимо учесть, 
что отходы производства эмульсионного поливинилхлорида 
перед введением в каменноугольный деготь должны быть под­
вергнуты сушке и помолу в порошок. Кроме того, длитель­
ный (2 ч) нагрев каменноугольного дегтя при температуре 
120 °С снижает его долговечность и эксплуатационные свой­
ства. Стоимость 1 т фильтрационного кека без учета затрат 
на доставку составляет от 300 до 600 руб.

Одновременно с опробованием перечисленных способов 
повышения вязкости каменноугольных дегтей проводилась 
экспериментальная проверка возможности применения для 
этой цели отходов местной промышленности. Из всех отхо­
дов был отобран наиболее эффективный материал, пред­
ставляющий собой тонкодисперсный порошок, не требующий 
какого-либо дополнительного обогащения.

Разработанный нами способ повышения вязкости заклю­
чается в том, что в каменноугольный деготь, нагретый до 
температуры 50—60 °С, вводился фосфогипс (объемная масса
0,55 т/м3), остаточный продукт цеха амофосного производства 
титанового завода, в количестве 10—30 % от массы каменно­
угольного дегтя с одновременным перемешиванием в течение 
15—30 мин.

Было определено, что добавка 10 % фосфогипса повы­
шает величину условной вязкости исходного каменноуголь­
ного дегтя на одну марку. Так, при введении в деготь марки 
Д-2 10 % фосфогипса получаем Д-3, 20 % — Д-4,
30 % -  Д-5.

Незначительное время перемешивания обусловлено в 
основном высокой дисперсностью и хорошей растворимостью 
твердых частиц фосфогипса, способствующих, в свою оче­
редь, образованию гомогенной физико-химической системы и 
отсутствию в улучшенном этим способом каменноугольном 
дегтевом вяжущем осадка и расслоений.

Относительно низкие температуры нагрева каменноуголь­
ного дегтя в процессе производства вяжущего предотвра­
щают преждевременный выход из строя технологического обо­
рудования (особенно трубопровода) из-за образующихся при 
температуре выше 90 °С практически нерастворимых наслое­
ний (твердые фракции каменноугольного дегтя), а также 
сохраняют основные физико-механические свойства каменно­
угольного дегтя и замедляют процессы его старения. Камен­
ноугольный деготь с фосфогипсом может подвергаться дли­
тельному хранению и повторному разогреву.

Получаемые путем введения в деготь фосфогипса вяжу­
щие полностью отвечают техническим требованиям ГОСТ 
4641—80 «Дегти каменноугольные для дорожного строитель­
ства». Так, вязкость улучшенного каменноугольного дегтя 
марки Д-4 находится в пределах С 3® — 60—100 с, а марки 
Д-5 в пределах С 3® — 130—160 с. Приготовленные на осно­
ве улучшенного дегтевого вяжущего дегтебетоны по своим 
физико-механическим свойствам полностью отвечают требо­
ваниям ТУ 218 УССР 192—78 «Смеси дегтебетонные дорож­
ные горячие и дегтебетон». Они обладают достаточной проч­
ностью (от 22 до 39 кг/см2) при температуре +20 °С и свыше
10 кг/см2 при температуре +50 °С, малым водонасыщением 
(плотные смеси не более 3% , пористые смеси не более 7% ) 
и высоким коэффициентом водостойкости — не менее 0,85 
для плотных смесей. Набухание не превышает 0,2 %.

В составе фосфогипса отсутствуют вредные для окру­
жающей среды вещества. Поэтому его добавка в улучшенный 
каменноугольный деготь значительно снижает процентное со­
держание фенола и нафталина, а полученное вяжущее менее 
токсично. Производство работ с улучшенным таким способом 
вяжущим при более низкой температуре способствует сниже­
нию интенсивности выделения вредных для человеческого 
организма веществ.

Каменноугольный деготь различной вязкости, получен­
ный введением фосфогипса, выдерживался более года в 
условиях, не допускающих испарения легких фракций. 
В обычных условиях одновременно сохранялся исходный ка­
менноугольный деготь марки Д-2. Периодические испытания 
выявили значительное увеличение во времени вязкости ка­
менноугольного дегтя с добавкой фосфогипса.

Из каменноугольного дегтя марки Д-5, полученного вве­
дением в исходный деготь Д-2 30 % фосфогипса, на спе­
циальной установке в ДСУ-49 треста Юждорстрой, было при­
готовлено более 4500 т дегтебетона, который был уложен 
в покрытие автомобильных дорог. Каких-либо деформаций 
или разрушений на этих участках дорог не отмечено.

Разработанный способ повышения вязкости каменно­
угольного дегтя экономически более эффективен по сравне­
нию с другими, так как стоимость фосфогипса (местного 
материала для Крымской обл.) составляет 50 коп. за 1 т, а 
ежегодный объем получения этих отходов производства со­
ставляет около 20 т.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

УДК 625.72:65.011.56

Дал ьнейшее развитие 
и совершенствование 
САПР-АД
В. Р. СИЛКОВ, К. М. РОТШТЕЙН, В. А. ВАРШ АВСКИЙ
(Союздорпроект)

В 1981 г. Союздорпроект разработал техническое зада­
ние, а в 1982 г. — технический проект на создание и внедре­
ние II очереди «Системы автоматизированного проектирова­
ния автомобильных дорог и искусственных сооружений на 
них» (САПР-АД). Работа выполнялась Союздорпроектом 
совместно с Киевским филиалом Союздорпроекта, Гипродор- 
нии и его Ленинградским и Воронежским филиалами, РЭВЦ 
Минавтодора Казахской ССР, Укргипродором и Тбилгипроав- 
тодортрансом.

В десятой пятилетке была разработана I очередь САПР- 
АД в составе четырех технологических линий проектирования 
(ТЛП) и двух пакетов прикладных программ (ППП).

Результаты опытной эксплуатации I очереди САПР-АД 
показывают высокую эффективность системы. Так, ТЛП плана 
трассы в совокупности с ТЛП земляного полотна обеспечива­
ют снижение сметной стоимости строительства на 3—5% ; 
ППП по проектированию развязок движения — на 5% ; ТЛП 
водопропускных труб снижает стоимость строительства соо­
ружений в среднем на 9,6 % (при этом время проектирования 
сокращается на 20—25 % ); ТЛП железобетонных мостов да­
ет снижение сметной стоимости строительства на 5—6 % и 
позволяет экономить 5—10 % строительных материалов. Ис­
пользование системы позволяет повысить производительность 
труда проектировщиков на 5— 10 % при значительном увели­
чении вариантов проектирования.

Внедрение системы осуществлялось на реальных объек­
тах проектирования, таких как автомобильные дороги Тула— 
Орел—Тросна, Москва—Минск—Брест, Краснодар—Крымск, 
МКАД—Кашира, путепровод в Ленинграде, мостовые перехо­
ды через реки Днепр у г. Смоленска, Оку у г. Коломны, 
Москву у г. Воскресенска и пр.

I очередь САПР-АД внедрена в практику работ Союз­
дорпроекта и Гипродорнии. Компоненты системы переданы 
на внедрение в филиалы институтов, а также в некоторые 
республиканские проектные организации.

В период опытной эксплуатации системы и сдачи ее в 
промышленную эксплуатацию был рассмотрен ряд предложе­
ний и рекомендаций к дальнейшему развитию и совершенст­
вованию САПР-АД. Эти рекомендации были учтены при раз­
работке технического задания и технического проекта П-й 
очереди САПР-АД.

В техническом задании приведена характеристика проект­
ного института и объектов проектирования, его кадрового 
обеспечения; дан анализ трудоемкости и продолжительности 
выполнения проектных работ, стадий проектирования и со­
става проектов; приведен перечень задач, решаемых в про­
цессе проектирования; определены технико-экономические по­
казатели системы, стадии и этапы ее разработки, состав ис­
полнителей, порядок испытаний и ввода системы в действие 
и т. п.

По своей тематикелП очередь САПР-АД охватывает наи­
более трудоемкие проектные и графические задачи. Многие 
вопросы, в том числе построение оптимальной сети автомо­
бильных дорог, проектирование продольного профиля, распре­
деление земляных масс, выбор оптимальных типов и отверстий 
водопропускных труб, конструирование дорожной одежды, со­
ставление проекта организации строительства и другие реша­
ются с использованием математических методов оптимизации.

I I  очередь САПР-АД имеет двухуровневую структуру. 
Задачи, входящие в первый уровень, реализуются на ЕС 
ЭВМ. Здесь решаются основные проектные задачи, использу- 

1 ются средства диалога и машинной графики с применением 
алфавитно-цифровых и графических дисплеев и графопострои­
телей, входящих в состав периферийного оборудования 
ЕС ЭВМ.

Второй уровень САПР разрабатывается с применением 
автоматизированных рабочих мест (АРМ) проектировщиков 
на базе СМ ЭВМ и предназначен для автоматизации вспомо­
гательных и подготовительных процессов, решения оператив­
ных задач. Такие ЭВМ экономически целесообразны для не­
больших вычислительных центров, какими и располагают 
большинство проектных организаций. В дальнейшем предпо­
лагается стыковка обоих уровней системы, как путем пере­
дачи информации через машинные носители, так и путем 
объединения АРМ и ЕС ЭВМ в единый вычислительный 
комплекс.

Техническим проектом I I  очереди САПР-АД предусмот­
рено:

расширение функциональных возможностей САПР-АД 
уровня ЕС ЭВМ за счет разработки трех новых ППП, а так­
же включения новых задач в состав развиваемых ТЛП и 
ППП;

перевод программно-информационного обеспечения I 
очереди САПР-АД из операционной системы ДОС ЕС в ОС 
ЕС и дальнейшее развитие задач, прежде всего, за счет бо­
лее широкого использования диалогового режима с примене­
нием алфавитно-цифровых и графических дисплеев;

разработка подсистем уровня АРМ (СМ ЭВМ) в со­
ставе трех ППП и одного программного комплекса, функцио­
нально связанных с подсистемами уровня ЕС ЭВМ.

САПР-АД предназначена для автоматизированного вы­
полнения проектно-изыскательских работ в различных природ­
ных условиях и на всех стадиях проектирования автомобиль­
ных дорог и искусственных сооружений на них. В системе 
реализуются решения оптимизационных, технико-экономиче- 
ских, графических, диалоговых и общесистемных задач.

Целью разработки и внедрения САПР-АД является даль­
нейшее повышение качества проектно-сметной документации 
и эффективности производства, обеспечивающее снижение 
сметной стоимости строительства на 3—5 % и экономию строи­
тельных материалов на 5—7 %; повышение производительно­
сти труда на 5—10 % и доведение уровня автоматизации 
проектных работ до 25—30 %; совершенствование технологии 
проектно-изыскательских работ, рост квалификации и творче­
ской активности специалистов института. Это достигается за 
счет системного использования средств автоматизированного 
проектирования, применения математических методов оптими­
зации и многовариантной проработки проектных решений; соз­
дания новой технологии автоматизированного проектирования 
и единой информационной базы данных; автоматизированного 
выпуска чертежей; использования диалогового режима и т. д.

I I  очередь САПР-АД состоит из отдельных подсистем, 
взаимосвязанных между собой и представленных технологиче­
скими линиями проектирования и пакетами прикладных прог­
рамм, разрабатываемых на базе ЕС ЭВМ и АРМ (СМ ЭВМ).

Первый уровень системы, реализуемый на базе ЕС ЭВМ, 
состоит из четырех технологических линий проектирования и 
пяти пакетов прикладных программ, а в состав уровня АРМ 
входят три пакета прикладных программ и один программный 
комплекс.

ТЛП-1 предназначена для автоматизированного проекти­
рования плана трассы автомобильной дороги с установлени­
ем ее геометрических характеристик на различных стадиях и 
этапах проектирования. При этом используются в качестве 
информации о рельефе местности материалы аэрофотосъемки, 
фототеодолитной и наземной съемки, а также топопланы. Осу­
ществляется обработка топографической информации с регист­
рацией данных на магнитной ленте, формирование цифровой 
модели местности (ЦММ), решение геодезических и фотограм­
метрических задач, вычерчивание на графопостроителе плана 
местности в горизонталях, ЦММ, плана трассы и разбивочных 
чертежей (разработчики Союздорпроект, Гипродорнии, 
МАДИ).

ТЛП-2 предназначена для автоматизированного проекти­
рования земляного полотна автомобильных дорог. Наиболее 
важными задачами, решаемыми здесь, являются: проектиро­
вание продольного профиля, конструирование земляного полот­
на с учетом геологических и гидрологических данных, подсчет 
объемов земляных и укрепительных работ, расчет устойчиво­
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сти земляного полотна, распределение земляных масс, конст­
руирование дорожной одежды с определением объемов работ, 
проектирование виражей, отвода земель, подпорных стенок; 
вычерчивание на графопостроителе продольных и поперечных 
профилей дороги, верха дорожного полотна, конструкций по­
перечных профилей дорожных одежд, графика занимаемых зе­
мель и т. д. (разработчики Союздорпроект, Гипродорнии, 
Укргипродор, Тбилгипроавтодортранс).

ТЛП-3 предназначена для автоматизированного проек­
тирования водопропускных труб и предусматривает: расчет
расхода и объема стоков воды по различным методикам; ус­
тановление оптимального типа и величины отверстия соору­
жения по минимуму строительной стоимости; определение гео­
метрических размеров сооружений и объемов строительных 
работ, а также проектирование подводящих и отводящих ру­
сел. Проектирование выполняется в соответствии с действую­
щими типовыми проектами для бетонных, железобетонных и 
металлических гофрированных труб (разработчики Гипродор­
нии, Союздорпроект).

ТЛП-4 предназначена для автоматизации проектирования 
мостов и путепроводов, сооружаемых по типовым проектам; 
выполнения комплекса расчетов, связанных с проектированием 
мостов, сооружаемых по индивидуальным проектам. Сюда 
входят гидрологическое обоснование и выбор схемы мостово­
го перехода, расчеты опор, пролетных строений, регуляцион­
ных сооружений, а также другие проектные задачи (разработ­
чики Союздорпроект, Гипродорнии, Тбилгипроавтодортранс).

ППП-1 предназначен для получения технико-экономиче­
ских и оценочных характеристик различных проектных реше­
ний, т. е. оценки плавности проектируемого участка дороги, 
определения скоростей движения автомобилей, эксплуатацион­
ных и транспортных расходов, построения серии перспектив­
ных изображений дороги, графиков видимости, вычерчивания 
указательных знаков на графопостроителе и др. (разработчик 
Союздорпроект).

ППП-2 предназначен для автоматизированного проекти­
рования развязок движения на пересечениях и примыканиях 
автомобильных дорог в разных уровнях, получения как от­
дельных параметров сооружений, так и взаимосвязанных 
комплексных решений в плане и пространственном положе­
нии. Проектирование ведется с учетом требований динамики 
и безопасности движения автомобилей, определением объе­
мов строительных работ, получением графических материалов 
и т. д. (разработчик Союздорпроект).

ППП-3 предназначен для автоматизации основных эта­
пов составления проекта организации строительства, включа­
ющих расчет и оптимизацию основных параметров потоков 
по производству дорожно-строительных работ, оптимизацию и 
построение линейного календарного графика, составление ве­
домостей потребности в машинах, трудовых затратах, обору­
довании и транспортных средствах, основных дорожно-строи­
тельных материалах (разработчик Гипродорнии).

ППП-4 предназначен для автоматизации составления 
сметной документации (разработчики Мосгипротранс, Союз­
дорпроект, РЭВЦ Минавтодора Казахской ССР).

ППП-5 предназначен для экономического обоснования 
сооружения объектов дорожного строительства, выбора опти­
мальной сети дорог, проведения многовариантного сетевого 
проектирования, обработки материалов учета движения, оп­
ределения интенсивности движения, экономичности выбранно­
го проектного решения (разработчик Союздорпроект).

Особое внимание в техническом проекте обращено на 
вопросы программного и информационного обеспечения. Для 
организации хранения информации на магнитных носителях и 
оперативного доступа к ней в системе используются различ­
ные общесистемные программные средства.

Информационное обеспечение САПР-АД включает в се­
бя информацию на машинных носителях, а также входные и 
выходные документы. Информация оперативного хранения 
используется проектировщиками для оценки получаемых ре­
зультатов и передачи данных между отдельными проектными 
задачами системы. Эти наборы данных поддерживаются стан­
дартными средствами ОС ЕС.

Информация долговременного хранения используется для 
обеспечения многовариантного проектирования, постепенного 
накопления данных об объекте, обеспечения одновременного 
проектирования нескольких объектов и работы с системой не­
скольких пользователей. Накопление и поиск этой информа­
ции предполагается осуществлять средствами универсальной 
системы управления базами данных «ОКА», позволяющей вы­
полнять функции накопления информации, обновления и поис­
ка непосредственно из прикладных программ. Для более со­

держательной корректировки данных и выполнения информа­
ционного поиска будут разработаны специальные программы, 
обеспечивающие просмотр базы данных на алфавитно-циф­
ровых дисплеях.

В подсистемах уровня АРМ предусматривается инфор­
мационное обеспечение, унифицированное с соответствующими 
подсистемами уровня ЕС для возможности обмена информа­
цией и совместной работы в составе ТЛП.

Одной из основных задач, стоящих перед Союздорпроек- 
том, является техническое перевооружение института на ба­
зе современных средств вычислительной и организационной 
техники. В настоящее время Московское производство Союз- 
дорпроекта оснащено комплексом технических средств в со­
ставе: ЭВМ ЕС-1022, графопостроители ЕС-7054 и ЕС-7907, 
алфавитно-цифровой дисплей ЕС-7920, графический дисплей 
ЕС-7064 и комплекс приборов и устройств для обработки ма­
териалов аэрофотосъемки. Киевский филиал оснащен УВК 
СМ-4 и АРМ-М; Бакинский филиал — ЭВМ «Наи- 
ри-2». Для успешного развития и внедрения САПР-АД в 
производство в запланированном объеме намечено дальней­
шее оснащение института вычислительной техникой с организа­
цией автоматизированных рабочих мест проектировщиков, 
обеспечивающих оперативный обмен пользователя с ЭВМ гра­
фической и цифровой информацией.

Техническое обеспечение САПР-АД выбирается с учетом 
принятой технологии сбора и переработки информации. Оп­
ределены требования к техническим средствам и состав вы­
числительного комплекса, построенного на базе ЭВМ ЕС-1035 
(Московское производство) и АРМ-С (Киевский и Бакинский 
филиалы).

САПР-АД создается и развивается на базе современных 
научно-технических методов и средств вычислительной техни­
ки. Разрабатывается и внедряется новая технология работ на 
основе комплексной автоматизации с применением экономи­
ко-математических методов, аэрометодов и ЭВМ.

Большое внимание обращается на автоматизацию гра­
фических работ, достаточно полно решены вопросы пакетного 
и диалогового режимов функционирования системы, предостав­
ляющих проектировщику право активного участия в управле­
нии работой системы, что особенно важно в условиях много- 
вариантного проектирования.

Обеспечения САПР-АД разрабатываются исходя из воз­
можности выбора различных технологических схем и адапти­
руемости к конкретным условиям проектирования. Модуль­
ность построения программного обеспечения и рациональные 
сочетания пакетного и диалогового режимов функционирова­
ния позволяют эффективно выполнять эти требования в раз­
рабатываемой системе.

Проектная документация разработана в соответствии с 
нормативными документами, ГОСТ, отраслевыми руководя­
щим и методическими материалами по созданию систем авто­
матизированного проектирования и методическими указания­
ми Госстроя СССР, Минтрансстроя и Союздорпроекта.

Предусмотрено в 1983—1984 гг. разработать рабочий 
проект системы и в 1985 г. ввести ее в эксплуатацию.

Предполагается поэтапный ввод отдельных задач, прог­
раммных комплексов, ППП и ТЛП в практику проектно-изы­
скательских работ института с последующим объединением 
компонентов системы и сдачей их в опытную и промышлен­
ную эксплуатацию. При этом предусмотрена возможность 
постепенного расширения функций существующей очереди 
САПР-АД путем введения новых или замены имеющихся 
программных и технических средств.

Предполагаемая экономическая эффективность системы 
по объектам Союздорпроекта составит не менее 1035 тыс. руб. 
в год. Срок окупаемости затрат по САПР-АД — 2,3 года. 
Внедрение САПР-АД в других проектных организациях стра­
ны приведет к дальнейшему повышению эффективности си­
стемы и качества проектной документации.

Для создания и внедрения системы в производство Со- 
юздорпроекту предстоит решить ряд организационно-техниче­
ских проблем, среди которых важное место отводится повы­
шению технического уровня инженерно-технических работни­
ков в вопросах практического освоения методов автоматизи­
рованного проектирования; изменению нормативно-методиче­
ских документов и технологии проектно-изыскательских работ, 
учитывающих специфику автоматизированного проектирова­
ния; установлению рациональной структуры производственных 
подразделений; организации и планированию работ и т. п.

Решение этих проблем позволит значительно повысить 
качество проектно-сметной документации и производительность 
труда проектировщиков.

Автомобильные дороги , №  3, 1984 г. 19
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Автоматизация 
графических работ
М. А. ГРИГОРЬЕВ, Е. В. ЧИЧКОВСКАЯ

В 1981 г. в Союздорпроекте введена в промышленную 
эксплуатацию 1-я очередь системы «Автоматизированного 
проектирования автомобильных дорог и искусственных соо­
ружений на них (САПР-АД)». САПР-АД предназначена для 
комплексной автоматизации проектирования автомобильных 
дорог, начиная со сбора и обработки исходной информации 
для проектирования и кончая выпуском проектной документа­
ции.

Важной составляющей САПР-АД является подсистема 
выполнения проектной документации с использованием 
средств вычислительной техники и графопостроителя.

В 1-й очереди САПР-АД вычерчиваются на графопост­
роителе: планы цифровой модели рельефа местности и трас­
сы; разбивочные чертежи; продольные и поперечные профили 
земляного полотна; чертежи виражей; графики занимаемых 
земель, скоростей и коэффициентов безопасности движения; 
перспективные изображения и другие чертежи.

При разработке программного обеспечения для решения 
графических задач были реализованы следующие концепции.

1. Графические задачи решаются в увязке с общей тех­
нологией автоматизированного проектирования. При этом мак­
симально используются результаты расчетов предшествующих 
этапов, которые хранятся в базе данных на машинных носи­
телях. При таком подходе объем исходной информации, под­
готавливаемой пользователем для решения графических задач, 
минимальный и, кроме того, представляется возможность пов­
торить выполнение чертежа (например, в другом масштабе 
или на другой участок) без повторения предыдущих расче­
тов.

2. Предусматривается этапное выполнение проектной до­
кументации. Для реализации такой технологии предусмотре­
но несколько режимов работы программ для ряда задач. При­
мером этапного выполнения проектной документации может 
быть вычерчивание продольного профиля. Сначала строится 
продольный профиль земли, затем производится вычерчивание 
эскизных проектных линий с совмещением их на одном чер­
теже для выбора наиболее рационального варианта. Оконча­
тельный документ, идущий в проект, вычерчивается на заклю­
чительном этапе автоматизированного проектирования.

3. В целях рационального использования возможностей 
графических средств вычислительной техники и сокращения 
сроков решения задач в процессе создания САПР-АД пере­
смотрены формы проектной документации с учетом особенно­
стей автоматизированного проектирования. Широко использу­
ется комбинированное изготовление проектных документов, 
когда графическая часть чертежей выполняется на графо­
построителе, а необходимые табличные материалы — на ал­
фавитно-цифровом- печатающем устройстве (АЦПУ) и накле­
иваются на чертеж. Для некоторых чертежей используются 
стандартные заготовки, на которые наклеиваются результаты 
расчета на ЭВМ в виде печатных форм, получаемых на 
АЦПУ.

Программное обеспечение дано на алгоритмическом язы­
ке «Фортран» с использованием комплекса графических под­
программ «Графор» и ориентировано на графопостроитель 
«Дигиграф» (ЕС-7054). При необходимости оно легко может 
быть адаптировано на другие типы графопостроителей. Чер­
тежи выполняются на ватмане, миллиметровке, кальке, на за­
ранее заготовленных формах с нанесенными типовыми эле­
ментами, штампами и надписями, на топографической основе 
и других материалах.

Наличие четырех сменных чертежных инструментов дает 
возможность менять толщину, цвет и тип линий.

САПР-АД предусматривает комплексную автоматизацию 
проектно-изыскательских работ с использованием аэрометодов 
и вычислительной техники. В системе имеются средства для 
формирования цифровой модели местности (ЦММ) на полосу 
варьирования с использованием материалов наземных изыска­

ний, топографических планов и материалов аэрофотосъемки с 
автоматической регистрацией результатов наблюдений на маг­
нитной ленте. В этих случаях автоматически составляются 
планы ЦММ для выполнения по ним вариантной проработки 
трассы автомобильной дороги и для визуального контроля 
созданной ЦММ.

Чертеж плана ЦММ представляет собой линию базисно­
го или эскизного варианта трассы и систему поперечных про­
филей с указанием шифра точек и их высотных отметок и 
вычерчивается в заданном масштабе с координатной сеткой. 
По планам ЦММ или по другим топографическим материалам 
выполняется автоматизированное проектирование вариантов 
трассы в плане, которые затем вычерчиваются на графопост­
роителе.

На чертеже плана трассы отмечаются условными обозна­
чениями типы элементов, надписываются пикеты, наносится 
координатная сетка и наклеивается ведомость элементов пла­
на трассы, получаемая с АЦПУ.

Программа вычерчивания плана трассы универсальна. 
С ее помощью можно вычерчивать варианты плана трассы на 
стадии проекта или предварительной проработки, а также 
разбивочные чертежи для выноса трассы на местность от 
магистрального хода при рабочем проектировании. В конеч­
ном варианте вычерчиваются магистральный ход и принятый 
вариант плана трассы, а таблицы выноса трассы распечаты- 
ваются на АЦПУ и приклеиваются на чертеж.

По намеченному варианту трассы в плане автоматически 
вычерчивается продольный профиль земли. Необходимая для 
этого информация получается путем аналитической обработ­
ки данных ЦММ и геометрических характеристик элементов 
плана трассы, хранящихся в памяти ЭВМ, из нивелировочных 
журналов или с топографических планов. Чертеж продольно­
го профиля земли используется для предварительной оценки 
варианта трассы в плане, анализа условий проектирования и 
получения исходной информации, необходимой для автома­
тизированного проектирования. Автоматизированное проекти­
рование продольного профиля осуществляется по методу опти­
мизации или методу опорных точек. Поэтому в САПР-АД 
реализованы несколько режимов работы программ по вычер­
чиванию проектного продольного профиля.

На этапе предварительной проработки вычерчивается 
эскизный продольный профиль, полученный после оптимиза­
ции. Этот документ используется для оценки полученного ре­
шения и уточнения или изменения исходной информации для 
последующей корректировки.

При вариантном проектировании по методу опорных то­
чек на чертеже продольного профиля земли вычерчиваются 
несколько вариантов проектной линии и характеристики эле­
ментов прямых и вертикальных кривых по каждому вариан­
ту. Эти документы используются для визуальной оценки ва­
риантов и обоснования принятия проектных решений. Приня­
тый вариант проектной линии вычерчивается в соответствии с 
требованиями государственного стандарта и эталона проекта.

В пересеченной местности при рабочем проектировании 
автоматически конструируются и вычерчиваются поперечные
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профили земляного полотна, проектируются и вычерчиваются 
отгоны виражей, строятся графики занимаемых земель.

Для оценки проектных решений могут быть вычерчены 
графики скоростей и коэффициентов безопасности движения 
и перспективные изображения. Скорости определяются по ме­
тодике А. Е. Вельского для одиночных автомобилей «Волга» 
и ЗИЛ-130 в прямом и обратном направлениях с учетом ог­
раничений в плане, продольном профиле и ситуации. Коэф­
фициенты безопасности определяются по методике МАДИ, 
разработанной под руководством проф. В. Ф. Бабкова, и мо­
гут быть использованы для дальнейших технико-экономиче­
ских расчетов и оценки безопасности движения автомобилей 
с целью выявления и устранения неудовлетворительных про­
ектных решений. Перспективные изображения используются 
для оценки плавности проектируемой автомобильной дороги и 
вписания ее в ландшафт. Для лучшего объемного восприятия 
на перспективные изображения наносят поперечные сечения, 
расстояния между которыми устанавливают в зависимости от 
их расположения по отношению к точке зрения.

Программное обеспечение по автоматизации графических 
работ прошло соответствующую апробацию и широко исполь­
зуется в практике проектирования ГПИ Союздорпроект. Вы­
полнение графических работ в САПР-АД на реальных объек­
тах показало высокую эффективность их автоматизации. 
В таблице приведены затраты времени на автоматизирован­
ное изготовление проектной документации.

В настоящее время продолжается развитие программного 
обеспечения САПР-АД. Вычислительный центр ГПИ Союздор­
проект доукомплектован графическим дисплеем ЕС-7064. Это 
открывает дополнительные возможности по решению задач 
машинной графики и прежде всего обеспечения вывода на 
графический дисплей эскизных чертежей в стадии вариантной 
проработки проектных решений. Возможность обратной свя­
зи, т. е. считывание графической информации с экрана дисп­
лея и ввод ее непосредственно в ЭВМ, позволяет организовать 
графический диалог и оперативно решать задачи вариантного 
проектирования.

УДК 625.72:65.011.56

Решение 
геодезических задач 
на микрокалькуляторе
Б. Н. М АМ ИНОВ (Горьковский филиал Гипродорнии)

Программа вычисления приращений координат в теодо­
литных ходах и полигонах разработана для автоматизации 
наиболее трудоемкой части вычисления координат — опреде­
ления приращений координат. При расчетах по этой програм­
ме на микрокалькуляторе «Электроника БЗ-34» отпадает не­
обходимость в использовании таблиц логарифмов или таблиц 
приращений координат. В программе реализована возмож­
ность работы в двух режимах: с исправленными углами тео­
долитного хода (полигона) и с замеренными углами.

Использование данных программ позволяет значительно 
повысить производительность труда изыскателей и качество 
выполняемых работ.

Основная работа по автоматизации проектных работ ло­
жится на плечи специализированных служб: информационно­
вычислительных центров, разработчиков САПР и др. Однако 
значительную роль в достижении широкой автоматизации мо­
жет сыграть и основная масса проектировщиков и изыскате­
лей, непосредственно не связанных с большими ЭВМ. Эта 
категория работников может значительно повысить эффектив­
ность своей работы, используя микрокалькуляторы, или, как 
их называют в последнее время, мини-ЭВМ.

В настоящее время промышленностью выпускаются мик­
рокалькуляторы типа «Электроника МБ-56», «Электроника 
Б3-34» и другие, которые имеют малые размеры, но довольно 
большие возможности. Микрокалькуляторы этого типа имеют 
14 регистров памяти, 98 ячеек внутренней программной памя­
ти, позволяют осуществлять по встроенным программам вы­
числения прямых и обратных тригонометрических функций, 
логарифмов и антилогарифмов, функций типа ех и Ху и пре­
доставляют пользователям ряд других удобств. Эти микро­
калькуляторы предназначены для выполнения экономических, 
инженерных и статистических расчетов и с большей эффек­
тивностью могут использоваться при выполнении проектно­
изыскательских работ.

Однако многие проектные и изыскательские организации 
недостаточно эффективно используют эту вычислительную 
технику. Одной из причин такого положения является отсут­
ствие программного обеспечения. Так, например, в руковод­
стве по эксплуатации микрокалькулятора «Электроника 
Б3-34» приводится всего четыре элементарных программы 
скорее учебного назначения, чем прикладного.

В Горьковском филиале Гипродорнии, где микрокалькуля­
торы «Электроника Б3-34» широко используются в практиче­
ской работе, разработаны три программы для решения мас­
совых геодезических задач.

Программа решения косоугольных треугольников может 
быть использована при привязке съемочного планового обо­
снования к пунктам полигонометрии и триангуляции, опреде­
лении неприступных расстояний и в других случаях.

Программа решения прямой засечки с двух пунктов 
предназначена для определения координат одной из вершин 
треугольника по известным координатам двух других вершин 
и углам при них.

УДК 625.72:65.011.56

Малая автоматизация 
инженерных расчетов
Инж. В. С. ИЩ ЕНКО  (Белгипродор)

Важную роль в сокращении сроков проектирования 
(особенно вариантного) играет возможно более полная авто­
матизация инженерных расчетов. Она освобождает проекти­
ровщика от длительных однообразных вычислений и позво­
ляет использовать высвободившееся время для творческой 
инженерной работы. Поэтому в настоящее время все слож­
ные инженерные расчеты выполняются на ЭВМ в специали­
зированных отделах. Но ведь каждый инженер повседневно 
выполняет множество сравнительно несложных, мелких расче­
тов, передача которых в отделы автоматизации (а там где 
их нет — в вычислительный центр) явно нерациональна. Вот 
и получается, что по-прежнему инженерно-технические работ­
ники затрачивают много времени на расчеты «вручную» с 
применением логарифмических линеек, различных вспомога­
тельных таблиц и графиков, в лучшем случае с использова­
нием электронных калькуляторов.

Между тем все эти расчеты могут быть автоматизиро­
ваны с помощью недорогих настольных клавишных ЭВМ, 
которые могут работать как в ручном, так и в программно­
управляемом режиме.

На наш взгляд, для малой автоматизации инженерных 
расчетов наиболее подходят недорогие и простые в эксплуа­
тации ЭКВМ типа «ИСКРА-124», выпускаемые Курским заво­
дом «Счетмаш». Машины этого типа имеют 10 регистров памя­
ти, позволяют осуществлять условные и безусловные перехо­
ды и составлять программы длиной до 180 шагов, что вполне 
достаточно для реализации алгоритмов большинства повсе­
дневных расчетов.

Автомобильные дороги , №  3, 1984 г. 21
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Внутрихозяйственным 
дорогам—  
единый заказчик

П. Я. КОСИЦЫН, И. В. МИЧКОВИЧ (Межхозяйственная 
дирекция Брянской обл.), П. П. ПЕТРОВИЧ (Союздорнии)

За минувшую пятилетку в Брянской обл. построено более 
300 км внутрихозяйственных дорог. Много это или мало? 
Конечно, мало. По оценке специалистов сегодня здесь необхо­
димо более 8 тыс. км таких дорог.

Строительство внутрихозяйственных дорог ведут подраз­
деления треста Дорспецстрой Росколхозстройобъединения. 
Ранее заказчиками на проектно-сметную документацию явля­
лись колхозы и совхозы. Ее экспертизу практически не прово­
дили, правильность проектных решений не проверяли. Все это 
приводило к неоправданному завышению стоимости строитель­
ства. Отсутствовал и квалифицированный технический надзор 
за строительством дорог, что давало возможность подрядным 
организациям отклоняться от строительных норм и правил.
В результате дорога быстро выходила из строя.

Жизнь заставила искать новые решения. В 1978 г. По­
становлением совета колхозов и совхозов Брянской обл. была 
создана и утверждена Брянским областным советом депутатов 
межколхозная дирекция по строительству автомобильных до­
рог в колхозах и совхозах, а в прошлом году приказом Мини­
стерства сельского хозяйства РСФСР организована межхозяй­
ственная дирекция по строительству автомобильных дорог в 
Брянской обл., которая до настоящего времени является един­
ственной в РСФСР.

В обязанности дирекции входят централизованное плани­
рование сети дорог, проектирование, финансирование, техниче­
ский надзор за строительством и приемка выполненных работ. 
За два года десятой пятилетки был разработан план развития

дорожного строительства на 1981—1985 гг. по районам и хо­
зяйствам, в котором указаны конкретный объект, сроки его 
ввода в строй и этапы строительства.

Ежегодно колхозы и совхозы заключают с дирекцией до­
говоры на передачу ей функций заказчика на дорожное строи­
тельство и выдают доверенность на право распоряжения сред­
ствами. Дирекция, в свою очередь, заключает договоры на ка­
питальное строительство с подрядными строительными органи­
зациями, открывает им счет в Госбанке. По окончании строи­
тельства она расчитывается с подрядной организацией, после 
чего каждому хозяйству подсчитывают сумму затрат, а неис­
пользованные средства возвращаются.

Дирекция является единым заказчиком проектно-сметной 
документации. Она рецензирует и согласовывает ее с подряд­
чиком, учитывает наличие местных материалов. Документацию 
на объекты текущего года разрабатывают проектные дорож­
ные отделы Колхозпроекта, Росниисельстроя и других органи­
заций и представляют в дирекцию к 1 июля текущего года. 
Хозяйство оплачивает разработку документации только после 
ее экспертизы дирекцией.

В результате проведенных мероприятий средняя стои­
мость 1 км дороги одновременно с повышением ее технически* 
показателей значительно снизилась. За период с 1978 по 1982 г. 
было сэкономлено более 12 млн. руб. колхозных денег. Сель­
ским жителям сдается готовая дорога с твердым покрытием 
и впервые в практике строительства на построенную внутри­
хозяйственную дорогу строители выдают хозяйству гарантий­
ный паспорт сроком на два года. За время деятельности ди­
рекции ни одна дорога, несмотря на отсутствие службы эксплуа­
тации, не вышла из строя. Год от года уменьшается процент 
незавершенного производства, растут осваиваемые капиталь­
ные вложения.

Аппарат дирекции содержится за счет отчислений, преду­
смотренных в сводных сметах строек на содержание техниче­
ского надзора и экспертизу проектов. Таким образом, затраты 
не требуют дополнительных взносов от колхозов и совхозов 
и фактически они являются ниже плановых, предусмотренных 
сметами.

От редакции. Брянская обл. стала передовой по объ­
емам, темпам и себестоимости строительства внутрихозяйствен­
ных дорог колхозов и совхозов. Данная заметка объясняет 
главную причину этого упорядочением хозяйственного механиз­
ма, установлением комплексного решения всех вопросов строи­
тельства внутрихозяйственных автомобильных дорог, сосредо­
точенного в единых руках (областной дирекции).

Видимо, настало время распространить опыт работы меж- 
хозяйственной дирекции по строительству автомобильных 
дорог в колхозах и совхозах Брянской обл. и в других обла­
стях республики.

МАЛАЯ АВТОМАТИЗАЦИЯ ИНЖЕНЕРНЫХ РАСЧЕТОВ (Начало на стр. 21)
Разработка программ для этой машины не требует спе­

циальной подготовки и может быть выполнена любым ква­
лифицированным инженером. Наиболее удобно составлять 
программы в процессе работы, при решении каких-либо кон­
кретных задач, а затем, по мере накопления, комплектовать 
их в тематические сборники. Это облегчит их поиск и будет 
полезно при обмене опытом с родственными институтами.

В отделе мостов Белгипродора нами составлено около
20 программ для гидрологических и простых гидравлических 
расчетов, а также для ряда вспомогательных расчетов.

Разработана типовая форма бланка для программирова­
ния, значительно упрощающая как сам процесс программиро­
вания, так и пользование программой. Для каждой програм­
мы разработан бланк исходных данных и результатов расчета.

В результате весь процесс расчета сводится к следую­
щим операциям:

в режиме «ввод программы» с бланка программы осу­
ществляется набор на клавиатуре машины;

в рабочем режиме «счет по программе» вводятся необ­
ходимые константы и исходные данные по первому варианту 
решаемой задачи;

по команде «пуск» автоматически проводятся вычисле­
ния и выдаются для записи промежуточные или окончатель­
ные результаты;

вводятся новые данные по следующим вариантам задачи 
(например, изменяется отверстие моста, или изменяются па­

раметры живого сечения) и проводится расчет соответственно 
предыдущей операции.

Основные затраты времени и внимания расчетчика при­
ходятся на ввод программы. Сам же расчет по вариантам за­
нимает от 3 до 5 мин и сводится к чисто механической рабо­
те. Время счета по сравнению с ручным уменьшается во мно­
го раз. Значительно снижается утомляемость проектировщика и 
сводится до минимума возможность ошибок, так как провер­
ка сомнительных результатов занимает считанные секунды.

Особо заметен эффект от малой автоматизации при реше­
нии задач, алгоритм которых сводится к уравнению с двумя 
или более неизвестными. К таким задачам, например, отно­
сится расчет отверстия по схеме водослива с учетом аккуму­
ляции перед сооружением, подпоров перед мостом по мето­
дике МАДИ и размывов у голов струенаправляющих дамб 
по рекомендации НИМП-72.

Подобные задачи решаются способом последовательных 
приближений, что весьма затрудняет анализ результатов и 
поиск оптимальных решений при ручном счете.

При машинном счете программы работают в замкнутом 
цикле: задано какое-то значение X — получено значение X1 — 
сопоставлено X с X1 — выход из цикла при достижении за­
данной степени точности. Весь расчет занимает 2—3 мин, а 
для поиска оптимального решения достаточно провести три- 
четыре расчета с заменой исходных параметров сооружения.
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МЕХАНИЗАЦИЯ

УДК 625.731.2.002.5

Повышение 
эффективности 
использования 
скреперов
Канд. техн. наук С. Г. ЦУПИКОВ 
(Хабаровский политехнический институт)

Одним из путей повышения эффективности работы скре­
перов (в том числе и прицепных) является увеличение ко­
эффициента наполнения их ковшей Ки до 1,2. Однако при 
возведении земляного полотна, когда максимальная скорость 
порожнего самоходного скрепера достигает 50 км/ч, увели­
чение значения Ки не всегда ведет к повышению технико- 
экономических показателей работы этой машины.

Для оценки влияния коэффициента наполнения ковша 
скрепера на эксплуатационную производительность был про­
веден хронометраж рабочего цикла (набор грунта, транспор­
тирование, разгрузка и движение порожняком). Хрономет­
раж провели в условиях 11 дорожно-климатической зоны Ха­
баровского края при возведении земляного полотна автомо­
бильных дорог из тяжелых суглинистых грунтов и легких 
суглинков с содержанием до 15—30 % гальки и шебня.

Экспериментально полученные зависимости коэффици­
ента наполнения ковша Кв от толщины зарезания грунта, 
рабочей скорости скрепера v и времени наполнения ковша 
f„ приведены в табл. 1.
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К оэффициент наполнения ковша 
ск р е п е р а  К н

0 ,7 0 , 8 0 ,9 1 , 0 1 , 1 1 , 2
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тяжелых суглинков, на 25—30 % больше оптимальной, уве­
личивает время наполнения ковша на 20—45 %. Коэффициент 
наполнения ковша скрепера при наборе переувлажненных 
тяжелых суглинков не превышает 0,8.

На транспортную скорость скрепера, идущего порожня­
ком, оказывает влияние сопротивление перекатыванию } и 
уклон пути i (коэффициенты л( и Kf), а на скорость груже­
ного, — кроме того, и наполнение ковша. Скорости порожнего 
и груженого скрепера Д3-13 приведены в табл. 2 в зависи­
мости от общего сопротивления передвижению.

Время разгрузки ковша скрепера, как показал хроно­
метраж, зависит не только от Кв, но и от влажности грунта 
и температуры воздуха. Так, при влажности грунта, близкой 
к оптимальной, среднее время разгрузки tv составило 6— 10 с. 
Меньшее значение tv соответствует /Сн =  0,7, большее — Кв — 
=  1,1. В тех случаях, когда влажность грунта превышала оп­
тимальную на 20—30 %, время разгрузки ковша увеличива­
лось до 11—18 с. Резко возрастало время разгрузки при тем­
пературе ниже минус 10 °С.

Т а б л и ц а  2

Общ ее  
соп рот и в л е ­

ние п е р е ­
движению  
ск ре п е ра  

K f , i

С к оро ст ь  ск ре п е ра V ,  км/ч

п о р о ж ­
него

г ру ж ен ог о  при К н , равном

0 .7 0 , 8 0 ,9 1 . 0 1 , 1 1 , 2

0 , 0 5 4 5 , 0 3 8 , 0 3 6 , 0 34 ,0 32* 0 2 9 , 0 2 6 ,0
0 , 1 0 2 4 , 0 1 8 , 0 1 7 , 3 1 6 , 6 15 , 9 14 , 8 13 , 2
0 , 1 5 1 7 , 0 1 3 , 0 12 , 4 1 1 , 8 1 1 , 2 1 0 , 1 9 , 0
0 , 2 0 1 2 , 0 8 , 0 7 , 5 7 , 0 6 , 5 5 , 8 4 , 9

Т а б л и ц а  3

О бщ ее  
соп рот и в л е ­
ние п ер ед ­

вижению  
ск ре п е р а

K f +i

Д ал ьн ост ь  т ран сп орт и ров ан и я  гру н т а  1, м
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0 , 1 0 0 , 9 0 , 9 1 . 0 1 . 0 1 , 0 1 , 0 1.1 1 . 1 1 . 1 1 . 1

0 , 1 5 0 , 9 1 , 0 1 . 0 1 , 0 1 , 0 1 .1 1 .1 1 . 1 1 . 1 1 . 1

0 , 2 0 1 . 0 1 . 0 1 . 0 1 . 1 1 . 1 1 . 1 1 . 1 1 . 1 1 , 1 1 . 1

формуле эксплуатационную производи­
ло, получим зависимости, характеризу-

Определив по 
тельность скрепера 
ющие ее изменение от дальности транспортирования грунта I, 
общего сопротивления передвижению машины Ki+t и коэф­
фициента наполнения ковша скрепера Кв (рис. 1):

ЗбООАГву/Сн
tn,Kp (2)

Время наполнения ковша, полученное путем хрономет­
ража, соответствует времени tB, рассчитанному по известной 
формуле

3 , 6 ?  ( 1  +  С )  К иКгу 

— vhbKp

где q — емкость ковша скрепера, м3;
С — отношение объема призмы волочения, накаплива­

ющейся перед передней заслонкой, к объему ковша;
Ь — ширина ковша, м;
Kw — коэффициент, учитывающий влажность грунта;
К? — коэффициент, учитывающий разрыхление грунта 

в ковше;
h — средняя толщина зарезания грунта.

При наборе супесчаного грунта, содержащего гальку и 
щебень, его влажность не оказывает существенного влияния 
на время наполнения ковша скрепера. Однако влажность
Автомобильные дороги , №  3, 1984 г.

где К» — коэффициент использования рабочего вре­
мени;

tn — продолжительность рабочего цикла скрепера, с.
Из рис. 1 видно, что при хорошем состоянии землевоз­

ных дорог (K/+i = 0,05) оптимальный коэффициент наполнения 
ковша Ки при дальности транспортирования грунта до 300 м 
равен 0,9. С увеличением дальности транспортирования грун­
та до 3000 м Ки возрастает до 1. Увеличение Ка более 1 
уменьшает эксплуатационную производительность скрепера. 
При /С/н-i = 0,10—0,15 и /=200 м оптимальное значение Кя 
равно 0,9, а с увеличением I до 1000 м Кв возрастает до 1 и 
только при / больше 1000 м Ки достигает 1,1. В тех случаях, 
когда /+1= 0,2, Кв изменяется от 1 до 1,2 (см. рис. 1).

Для оценки эффективности использования скрепера ДЗ-13 
в зависимости от Kr+t и были определены удельные приве­
денные затраты по формуле

Z =
Дс Цт Цр Е на

П п Пс N (3)
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где С с, С т, С р — стоимость одной машино-смены скрепера, 
трактора-толкача, рыхлителя, руб.; Цс, Цт, Яр — оптово­
отпускная цена скрепера, трактора-толкача, рыхлителя, 
руб.; £н — нормативный коэффициент эффективности ка­
питаловложений (£„ =  0,15); а — коэффициент, учитыва­
ющий расходы на первоначальную доставку машины 
(а =  1,07); т с — количество скреперов в отряде, обслу­
живаемых одним трактором-толкачом; т с —количество 
скреперов в отряде, обслуживаемых одним рыхлителем; 
N — количество смен работы машины в году (в расче­
тах принято 230).
Оптимальные значения Ки, полученные для скрепера 

Д3-13 на основании расчетов по формуле (3), приведены в 
табл. 3.

Зависимость удельных приведенных затрат Z от коэф­
фициента наполнения ковша Кв, общего сопротивления пе­
редвижению машины K t+ i и дальности транспортирования 
грунта /, показана на рис. 2.

При транспортировании грунта мощность скрепера ис­
пользуется не полностью, а время на перевозку и обратный 
ход порожняком составляет до 70—90 % от общего времени 
рабочего цикла машины. Поэтому для повышения эффектив­
ности работы скреперов можно предложить изменить техно­
логию наполнения ковша. Нужно отказаться от применения 
трактора-толкача, а догрузку ковша до Кв=  1,2 производить 
фронтальным погрузчиком. В этом случае скрепер самостоя­
тельно наполняет ковш до Кн =  0,7—0,8, а при выходе из 
грунтового карьера ковш догружают фронтальным погрузчи­
ком до /Сн=1,2. Такая технология эффективна как в летний, 
так и в зимний период. Грунт в бурт заготавливает бульдо­
зер.

Коэффициент наполнения кодша 
скрепера tiH

Рис. 1. Эксплуатационная производительность скрепера 
Д3-13 в зависимости от дальности транспортирования 

грунта и коэффициента наполнения ковш а: 

а , б, в, г — при общ ем  сопротивлении передвижению, 
соответственно равном  0,05; 0,1; 0,15 и 0,2;

/ —70 — при дальности транспортирования грунта на 
расстояние соответственно 200, 300, 400, 500, 750, 1000, 

1500, 2000, 2500 и 3000 м.

коэффициент наполнения; к ой та. 
снреперц Кн

Рис. 2. Удельные приведенные затраты  в зависимости от 
дальности транспортирования грунта скрепером  Д3-13 и 

коэффициента наполнения ковш а: 

а , б , в, г — и 1— 10 то ж е , что и на ри с. 1 .

Дальность транспортирования грунта, скрепером,И

Рис. Эксплуатационная производительность скрепера Д3>13 в 
зависимости от дальности транспортирования грунта, сп особ а 
наполнения ковш а до оптимального значения коэффициента на­

полнения и общ его сопротивления движению:

а , б, в, г — то ж е , что и на рис. 1 ; 1—4 —  при коэффициенте н а­
полнения ковш а до Кн —0 , 8  с его последующей догрузкой фрон» 

тальным погрузчиком до К н —1,2; 1'—4' — при наполнении ковша 

д о оптимального значения К н с помощ ью трактора-толкача

Количество скреперов, обслуживаемых одним фронталь­
ным погрузчиком, можно определить по формуле

_
п ~  6077CbV > ( )

24 Автом обильны е дороги , №  3, 1984 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ii п — производительность фронтального погрузчика, м3/ 
смену; Т — время работы в смену; V — объем грунта, 
догружаемого фронтальным погрузчиком в ковш скрепе­

ра, м3.
Рост эксплуатационной производительности скрепера 

Д3-13 при таком способе наполнения ковша в зависимости 
[от Ki+i и I по сравнению с широко применяемым методом 
показан на рис. 3. Видно, что производительность возросла 
в среднем на 14 %, а удельные приведенные затраты Z, рас­
считанные по формуле (3), снизились на 12,5%. Использо­
вание фронтального погрузчика для догрузки ковша скрепера 
[нецелесообразно только при дальности транспортирования 
грунта до 250 м и общем сопротивлении передвижению ме- 
|нее 0,05.

Основные параметры 
барабанного разогревателя 
для регенерации 
асфальтобетона
Кандидаты технических наук В. И. СОЛОМАТИН,
И. А. УРАЛЬСКИЙ, инж. Р. Б. АРАБОВ 
(ВНИИСтройдормаш)

В настоящее время рациональным методом ремонта ас­
фальтобетонных покрытий является метод регенерации. Ос- 
вовным агрегатом регенерационных установок является бара­
банный разогреватель, в котором все компоненты просушивают, 
нагревают и перемешивают.

Для определения оптимальных параметров и наиболее 
экономичных режимов работы барабанного разогревателя на 
жпериментальной установке были проведены работы с целью 
определения частоты вращения и угла наклона барабана; рас­
хода топлива и температуры разогрева асфальтобетона.

Эксперименты проводили на разогревателе диаметром 
670 мм и длиной 2700 мм с поточным движением материала 
и газов. Для обеспечения постепенного нагрева было преду­
смотрено разбавление продуктов сгорания охлажденными га­
зами. Привод позволял изменить частоту вращения барабана 
от 1,6 до 8 мин. Готовую смесь выгружали через сепаратор 
для того, чтобы не было нерасплавившихся кусков асфальто­
бетона.

Работы проводились при углах наклона барабана 3 и 4°. 
Во время исследований использовался старый дробленый ас­
фальтобетон с размерами до 40 мм, а также крупнокусковой 
материал (до 100 мм). Расход топлива при экспериментах уста­
навливался по тарировочному графику форсунки. При этом 
режим нагрева обеспечивался таким, при котором исключа­
лось появление синего дыма, а температура готовой смеси была 
бы равна 140—160 °С.

Опыты, проведенные с крупнокусковым материалом, по­
казали, что только при частоте вращения барабана 1,6 мин-1 
материал в основном успевал прогреться до требуемой темпера­
туры и образовывал однородную смесь. Нерасплавившиеся 
куски материала оставались в сепараторе, где они прогревались 
горячими газами. Эксперименты позволили установить, что 
угол наклона установки должен составлять 4 . В этом случае 
«атериал не задерживается в барабане и достигается высокая 
производительность.

Мелкодробленый асфальтобетон лучше всего обрабаты­
вать при частоте вращения барабана 8 мин-1. При этом режи­
ме работы материал за время прохода через барабан успевает 
нагреться до температуры 140—160 °С и перемешаться, обра­
зовать однородную смесь. В этом случае битум не выгорает.

Тепловой режим нагрева асфальтобетона в барабане ре­
гулировался за счет изменения расхода топлива и количества 
рециркулируемых газов. Установлено, что расход топлива дол­
жен составлять 6—8 кг/ч-т, а температура в разгрузочной ко- 
вобке во избежание выгорания битума не должна превышать 
250 “С.

Производительность установки составляла 5 и 2,5 т/ч со­
ответственно для мелкокускового и крупнокускового мате­
риалов.

Технические документы

Перечень
нормативно-технических документов, 
действующих в системе Минавтодора УзССР 
(по состоянию на 01.11.83)

Ш и ф р Н аим енование Примечание

Т У  218 У зС С Р  
4-79
ТУ 218 У зС С Р  
7-80

ТУ  218 У зС С Р  
8-80
Т У  2 18 У зС С Р  
5-81

ТУ 2 1 8  У зС С Р  
6-81
ТУ 2  18 У зС С Р  
11-82

ТУ 218 У зС С Р  
10-81
ТУ 218 У зС С Р  
12-82

Технические условия

Смесь нефтем инеральная , д о р о ж ­
н ая , п риготовленная в установке 

П орош ок  минеральный из озоке- 
ритовы х известняков Ш орсуй ского 
м ест ор ож д ен и я  для асф альтобе* 
тонных смесей 

См есь  а сф ал ьт обет он ная  п ори ст ая  
для д орож н ы х покрытий 

Смеси асфальтобетонны е д о р о ж ­
ные аэрод ром ны е с уменьшенным 
расход ом  би тум а— высокопористый 
асф ал ьтобетон  

Смеси чернощ ебеночны е и ч е р н о ­
гравийные для д орож н ы х  раб от  

Смесь а сф ал ьтобет он ная  х ол од ­
ная для покры тия на д орог ах  ? — 1 1 

категорий 
Смеси дироминеральны е д о р о ж ­

ные. приготовленны е в установке 
Общ еж и тие  п еред ви ж н ое  ОП-б

Ведомственные строи тел ьны е нормы

В С Н  1-79 Технические ук азан и я  по т ехн о­
логии приготовления и применения 
ш лаковы х в яж у щ и х  в д орож н ом  
строител ьстве  У зС С Р  

ВСН  02-79 Технические ук азан и я  по оценке
п рочн ост и  д орож н ы х  од еж д  н еж е ­
сткого типа автомобильных д орог  

ВСН  3-80 И н ст рук ц и я  по учету интен­
си вности  движения т ран сп ортн ы х  
с р е д ст в  на автомобильны х д орогах  

В С Н  04-82 Технические у к азан и я  по п роекти ­
р ов ан и ю  и строительству дорожны х 
аэрод ром н ы х покрытий из пористы х 
и вы сокоп ори сты х а сф ал ьтобет он ­
ных смесей

ВСН  05-82 Нормы  вы работки и р а с х од а  т оп ­
лива на автогрей дерные работы , 
выполняемые при ст рои тел ьстве , 
рем онте и сод е рж ан и и  авт од орог  

ВСН  06-82 Нормы  вы работки и р а с х о д а  топ­
лива на бул ьдозерны е работы , вы­
полняемые п ри  строи тел ьстве , р е ­
монте автом обильны х д орог  

Ведомственные методические указания

ВМ У 01-82 Временны е методические у к а з а ­
ния по оп редел ению  количествен­
ных х арак т ери ст и к  вредны х ве­
щ еств , с о д е р ж а щ и х ся  в вы бросах  
предприятий  М и навтодора  У зС С Р  

ВМ У 02-83 Временны е м етодические у к а з а ­
ния по состав л ен и ю  комплексных 
планов ул учш ения условий, охран ы  
т руд а  и санитарно-оздоровител ь- 
ных мероприятий  подразделений  
М и н авт од ора  У зС С Р

С  0 1 . 1 0 . 7 9  
до 0 1 . 1 0 . 8 4  
С  01 06 80

С  0 1 . 0 7 . 8 0

С  0 1 . 0 7 . 8 1  
по 0 1 0 7 . 8 6

С  0 1 . 0 7 . 8 1  
по 0 1 . 0 7 . 8 6  
С  01 02 82

С 0 1 . 0 3 . 8 1  

С  2 0 . 0 4 . 8 2

С  01 07 . 79

С  06 06 79 

С  01 10 80 

С  01 06 82

С 0 1 . 0 1 . 8 2  

С  0 1 . 0 1  83

С  0 1 . 0 6 . 8 2  

С  2 1 . 0 2 . 8 3

Показатели физико-механических свойств смеси, приго­
товленной в экспериментальной установке, полностью соответ- 
ствуют требованиям ТУ-400-24-115-78 на «Смеси асфальтобе­
тонные (регенерированные) дорожные», разработанные Глав- 
мосинжстроем.

Проведенные работы подтвердили возможность разогрева 
дробленого асфальтобетона без выгорания битума и позволили 
рекомендовать для регенерационных установок барабанные 
разогреватели с углом наклона 4°, I/O, равным 4, а также 
двумя частотами вращения — 2 и 8 мин-1 для переработки со­
ответственно крупнокускового и мелкокускового материала.
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/ Письма р
/ читателей i

Обратная
СВЯЗЬ

(обзор писем читателей)

Реализация курса КПСС на повыше­
ние творческой инициативы, социальной 
активности трудящихся ощущается и в 
работе нашего производственно-техниче­
ского журнала.

В прошлом году редакция получила 
463 статьи и корреспонденции. Опубли­
ковано было 350 статей (с учетом посту­
пивших в 1982 г.), 195 статей ожидает
очереди на публикацию, часть из них 
дорабатывается авторами.

В первую очередь печатались наибо­
лее значительные статьи по актуальным 
проблемам дорожной науки, описания 
существенных достижений в практике 
проектирования и строительства автомо­
бильных дорог, самые интересные сооб­
щения о делах и заботах многотысячно­
го коллектива дорожников нашей стра­
ны, о его лучших людях.

В редакционной почте было зареги­
стрировано 130 писем читателей. В боль­
шинстве из них проявляется забота о на­
шем общем деле, стремление к ускоре­
нию технического прогресса, улучшению 
качества дорог, звучит нетерпимость к 
бесхозяйственности, неорганизованности, 
нарушениям дисциплины. Как правило, 
читатели дают конкретные предложения, 
порой отличающиеся новизной, ценными 
идеями. Все предложения направляют­
ся нами в соответствующие подразделе­
ния дорожных министерств, ведомства, 
научные учреждения. Редакция всегда 
контролирует сроки и содержание отве­
тов, следит за тем, как и где учитывают­
ся предложения наших читателей.

Особый интерес для нас представля­
ют пожелания и критические замечания 
в адрес журнала. Письма такого рода мы 
получали от старейшего профессора 
МАДИ С. М. Полосина-Никитина, произ­
водителя работ Г. Д. Багратуни из Гру­
зии, машиниста экскаватора П. Захарова 
из Кемеровской обл. и многих других 
читателей. Много полезных рекоменда­
ций было сделано на читательских кон­
ференциях, встречах с активом. Благо­
даря обратной связи читатель непосред­
ственно участвует в формировании ж ур ­
нала, определении его тематической на­
правленности, а нередко и конкретного 
содержания публикаций. Почти в каж­
дом номере печатаются статьи, заказан­
ные редакцией авторитетным специали­
стам по поручению читателей.

Редакция получает немало писем, со­
держащих технические вопросы. На них 
мы стараемся дать быстрый и полный 
ответ. Во многих случаях приходится за 
ответом обращаться к специалистам или 
в соответствующие организации. Если 
вопрос, по нашему мнению, интересен

для широкого круга специалистов, пись­
мо и ответ публиковались. Так, было на­
печатано письмо мастера А. К. Мосина 
из Таганрога, рассказывающее о трудно­
стях разгрузки вязкого битума, получае­
мого дорожными организациями в ж е­
лезнодорожных цистернах, о недопусти­
мых из-за этого простоях и потерях ра­
бочего времени. Из Госкомитета нефте­
продуктов редакция получила разъясне­
ние о возможности такой отгрузки толь­
ко с согласия получателя (№  6 журнала). 
Исчерпывающий ответ был дан и на во­
прос о некоторых сложных случаях 
установки дорожных знаков (№  7 ж ур ­
нала). Инж. А. А. Иванов из Подмосковья 
выразил мнение о неэффективности при­
готовления битума из гудрона силами 
дорожных организаций. С этими соглас­
ны научные работники, но отказаться от 
приготовления битума своими силами 
сегодня —  значит усилить его дефицит.

Дорожный рабочий В. Д. Жабин 
очень резко поставил вопрос о необхо­
димости правильного распределения 
средств и ресурсов между строительст­
вом, ремонтом и содержанием. Вопрос 
этот давно обсуждается в дорожных ми­
нистерствах, проводятся экономические 
эксперименты. Можно надеяться, что в 
конце концов он решится.

Каждое письмо, содержащее общие 
критические замечания, обязательно 
рассматривается редакционной коллеги­
ей, с содержанием замечаний знакомят­
ся руководители дорожных министерств 
и ведомств.

Поступают иногда в редакцию и 
письма с трудовыми и иными жалобами,
и, хотя наш журнал имеет техническую 
направленность, такие письма тоже не 
остаются без внимания. Каждая жалоба 
направляется в соответствующую орга­
низацию, где ее могут компетентно рас­
смотреть и удовлетворить.

В каком направлении нам хотелось 
бы активизировать связь с читателями? 
Нужно больше откликов на публикации. 
Ведь общее мнение широкого круга 
специалистов могло бы повлиять на ре­
шение поставленного в статье вопроса, 
нередко и ускорить его. К сожалению, 
редко еще поступают отзывы от органи­
заций, которых касается та или иная за­
тронутая в публикациях проблема.

Начали поступать письма в ответ на 
анкету журнала, помещенную в №  12 за
1983 г.

—  С большим интересом я читаю Ваш 
журнал уже 15 лет подряд, —  пишет 
ст. инженер Пустошкинского ДРСУ 
Псковавтодора Т. М. Юринова. —  Счи­
таю, что журнал заметно изменился, 
обширнее стала тематика статей... Мно­
гое мы заимствуем из журнала. Кстати, 
по фотографии, помещенной в журнале, 
мы построили автопавильон...

Т. М. Юриновой понравились статьи:
С. А. Зарифьянца «Безопасность движе­
ния—  в основу проектирования» (№  10),
Н. Д. Силкина «Внимание человеку» 
(№  9), С. Ф . Максименко и др. «Дейст­
вующие нормативы отстают от требова­
ний практики» (№  9).

—  Хотелось бы в 1984 г. прочитать 
статьи о новом в зимнем содержании 
дорог, современных противогололедных 
материалах... Надо продолжать публи­
кацию статей о бригадном подряде. Сла­
бо он внедряется на содержании дорог, 
особенно на зимнем, надо осветить пе­
редовой опыт в этом деле.

—  Предлагаю в рубрике «Инфор) 
ция» печатать объявления об излишка 
материалов, машин, механизмов, запас­
ных частей среди дорожных организа­
ций. (Интересно узнать мнение об это» 
пожелании других читателей).

—  Предлагаю ввести в журнале сати­
рическую страницу. И, конечно, больше 
надо писать о людях, о ветеранах до­
рожниках...

—  Вот уже 25 лет я занимаюсь доро­
гами. Когда-то мне говорили: «Не иди ■ 
дорожники. Не женское это дело! Труд­
но будет.» Да, бывает и трудно. Но те­
перь я не могу представить свою жизл 
без дорог. И с годами все больше хо­
чется, чтобы наши дороги были доброт­
ными и красивыми, чтобы радовали он> 
людей и облегчали трудную работу во­
дителя!

Спасибо, уважаемая Тамара Михм- 
ловна, за Ваш труд, за принципиальное) 
доброе письмо. От имени всех наши 
читателей редакция желает Вам в это* 
мартовском номере журнала здоровы 
личного счастья, успехов в труде.

Еще письмо от ветерана-дорожниа
А. Кузнецова из Ленинграда.

—  Читаю «Автомобильные дороги 
более 30 лет. За последние годы жури 
стал целенаправленней, его рубрики и 
ответствуют основным направлениям до 
рожного дела. Важнейшими считаю ct 
годня вопросы управления строителе 
вом и повышения качества, способы ком 
роля качества. А. Кузнецова удовлетю 
ряет форма и содержание журнала, од 
нако он считает, что необходимо усно 
рить публикацию получаемых матерм 
лов, так, чтобы от набора до выхода« 
проходило более одного месяца.

Требование ускорения публикации! 
связанные с ним предложения об увел» 
чении объема журнала содержатся таг 
же в письмах читателей: А. И. Вебер 
из Харькова, гл. инженера АБЗ из То» 
ска (фамилия не указана) и некоторм 
других.

Уважаемые товарищи!
Действующими положениями устанм 

лено, что решение о публикации стать 
должно быть принято редакцией « 
позднее 3-х месяцев со дня получен* 
(или 2-х месяцев после переработки! 
Редакция журнала, за редким исклкж 
нием, выполняет этот этап работы!
1 мес. На техническую подготовку: pi 
дактирование, набор в типографии, о 
ставление макета, изготовление тира» 
требуется около 1,5 мес. Но по рц 
рубрик количество получаемых стал 
периодически превышает возможноя 
публикации (строительные матерная 
проектирование, мосты). Образуйте 
«очереди». Редакция понимает раздр) 
жение авторов по этому поводу, но, i 
сожалению, может только принести • 
извинение за задержку.

Редакция еще раз благодарит чип 
телей за письма, которые помогают фо| 
мировать журнал, делать его более де| 
ственным, нужным. Обзоры писем, 
ликация их будут продолжены.
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В ногу 
со временем
Не случайно в последнее время в 

центральной печати стало больше ма­
териалов о роли автомобильных дорог 
в экоьомике нашей страны, а в радио- 
и телепередачах все чаще стали осве­
щать опыт работы передовых дорожных 
бригад. Лично я, работая в системе до­
рожных органов, с 1961 г. на своем опы­
те убедился, что такое бездорожье и 
что такое хорошие дороги.

Коллектив нашего Макарьевского 
ДРСУ областного управления Костром- 
автодор успешно справился с планом 
десятой и 3 лет одиннадцатой пятиле­
ток, а план и социалистические обяза­
тельства 1983 г. выполнил на 10 дней 
раньше намеченного срока. Надо ска­
зать, что коллектив у нас стабильный, 
большинство механизаторов имеют две- 
три смежные профессии, все рабочие 
до 30 лет получили без отрыва от про­
изводства среднее образование, 5 че­
ловек учатся в техникумах стипендиата­
ми и 4 человека —  заочно.

В коллективе немало передовиков 
производства. Это водитель битумовоза 
коммунист Ю. П. Богомолов, машинист 
погрузчика комсомолец В. А. Бедин, ма­
шинисты экскаваторов П. С. Серышев,
С. С. Коротаев, А. И. Станин, машини­
сты тракторов Ю . М. Рыжов, Н. А. 
Устюхин и кавалер ордена Трудового 
Красного Знамени Н. П. Целиков, вете­
ран труда, наставник молодежи Ры­
жов Н. М. и многие другие. Все они вы­
полняют задания на 120— 140 % , на них 
равняются остальные.

Отлично работает коллектив АБЗ 
(мастер Т. Н. Хандин). Здесь все члены 
коллектива имеют по две-три смежные 
специальности и могут в любое время 
заменить друг друга. Коллектив работа­
ет творчески, постоянно вносит рацио­
нализаторские предложения.

В настоящее время коллектив наше­
го ДРСУ наряду со строительством, ре­
монтом и содержанием дорог проводит 
большую работу, направленную на ре­
конструкцию производственной базы. 
В 1983 г. смонтирована и пущена в экс­
плуатацию дробильно-сортировочная ус­
тановка, построен производственно-ла- 
бораторный корпус, начато строительст­
во крытой стоянки для дорожных ма­
шин и автомобилей.

Конечно у коллектива имеется и ряд 
трудностей. До сих пор мы укладываем 
асфальтобетонную смесь при помощи 
автогрейдера, у нас нет ни одной маши­
ны КДМ-130 для содержания дорог в 
зимний период, не хватает фондов на 
битум. А задачи у коллектива ДРСУ на
1984 г. стоят большие: мы должны по­
строить 11 км дорог с твердым покры­
тием, произвести 6 км капитального и 
5 км среднего ремонта дорог с асфаль­
тобетонным покрытием на сумму около
1,5 млн. руб.

В передовой статье журнала «Авто­
мобильные дороги» №  12 1983 г. «Клю­
чевая задача экономики дорожного 
строительства» указаны пути повышения 
производительности труда в дорожной 
отрасли, и наш коллектив приложит все 
силы, чтобы идти в ногу со временем

и успешно справиться с задачами, по­
ставленными декабрьским (1983 г.) Пле­
нумом ЦК КПСС.

Начальник Макарьевского ДРСУ
В. ГАРИН

Совещались 
специалисты
Запорожский трест Облмежколхоз- 

дорстрой выполняет на территории За­
порожской обл. значительный объем ра­
бот по строительству внутрихозяйствен­
ных дорог колхозов и совхозов, благо­
устройству сел и животноводческих 
ферм, зерновых токов, площадок для 
сельскохозяйственной авиации.

Специфические условия эксплуатации 
дорожных покрытий —  агрессивная сре­
да, нагрузка от гусениц тракторов —  
приводят к тому, что асфальтобетонные 
покрытия не выдерживают межремонт­
ных сроков и разрушаются. Это вызва­
ло необходимость устройства покрытия 
из более стойкого материала.

По рекомендации научных работни­
ков из Киевского инженерно-строитель- 
ного института в тресте для приготов­
ления бетона стали использовать из­
мельченные шлаки вместо цемента — 
отходы завода «Запорожсталь», раствор 
содового плава, песок и гранитный ще­
бень. Из такого бетона изготавливают 
бордюрный камень, бетонные фунда­
ментные блоки, балки для искусствен­
ных сооружений, тротуарные и дорож­
ные плиты. Шлакобетон используют так­
же для устройства покрытия.

В прошлом году было изготовлено и 
использовано 22 тыс. м3 шлакощелочно­
го бетона. Экономия составила от 2 до 
10 руб. на 1 м3 смеси.

С целью распространения опыта при­
менения шлакобетонов по инициативе 
Главного технического управления Укр- 
межколхозстроя и Запорожского треста 
Облмежколхоздорстрой в городе Запо­
рожье состоялся семинар-совещание. 
В его работе приняли участие главные 
инженеры, начальники производственно­
технических отделов, главные технологи 
областных межколхозных строительных 
и дорожно-строительных организаций 
республики, специалисты областных от­
делов республиканского треста Оргтех- 
строй и представители центрального ап­
парата Украинского межколхозного объ­
единения по строительству.

С сообщениями выступили управля­
ющий Запорожским трестом Облмеж­
колхоздорстрой Л. У. Михайлюк и глав­
ный инженер треста Е. П. Малиновский. 
Была также организована поездка по 
области, где специалисты имели воз­
можность ознакомиться на месте с тех­
нологией приготовления вяжущих из гра­
нулированного шлака на Запорожской, 
Камышевахской и Гуляйпольской произ­
водственных базах; осмотреть полигоны 
по изготовлению сборных бетонных и 
железобетонных изделий.

Участники совещания получили не­
обходимые сведения, консультации, тех­
ническую документацию и советы по 
изготовлению шлакобетона и его при­
менению.

Инж. М. ПОПКОВ

циннии Критика IIIIIIIIIHIIIIIII 
и библиография
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Повышение
производительности
одноковшовых
экскаваторов

Одноковшовые экскаваторы широко 
применяются в дорожном строительстве, 
поэтому эффективное использование 
этих машин является весьма актуальным 
вопросом, которому посвящена рецен­
зируемая книга

Монография состоит из восьми глав. 
В первой, вводной главе приведены об­
щие понятия о производительности эк­
скаваторов, сменном рабочем оборудо­
вании и областях его применения; о ра­
бочем месте экскаватора и его техноло­
гических параметрах; а также описаны 
основные схемы производства земляных 
работ разным навесным оборудованием.

Во второй главе коротко рассмотре­
ны основные требования безопасной ра­
боты, дана допустимая крутизна откосов 
выемок при производстве земляных ра­
бот, приведены минимально допустимые 
расстояния от оси экскаватора до по­
дошвы откоса, от его пор до вертикаль­
ной бровки и т. д. Упоминается о берме 
безопасности.

Интересный материал содержится в 
следующих четырех главах, где речь 
идет о рабочем месте экскаватора с раз­
личным навесным оборудованием — пря­
мой и обратной лопатой, драглайном и 
специальными видами рабочих органов 
(например, для зачистных и планировоч­
ных работ, для производства работ в 
стесненных условиях, а также методом 
«стена в грунте»). Здесь излагаются ос­
новные сведения о каждом виде обору­
дования, приводятся технологические па­
раметры рабочего места экскаватора с 
этим оборудованием, описываются эф­
фективные методы разработки грунта 
и т. д.

Практический интерес для специали­
стов представляют сведения о рацио­
нальном соотношении параметров экска­
ваторов и автомобилей-самосвалов, из­
ложенные в главе V II. Рекомендуемые 
автором параметры погрузки грунта, 
объем грунта в кузовах и значения ко­
эффициента их наполнения, а также об­
ласти совместного применения экскава­
торов и автомобилей-самосвалов опробо­
ваны многолетней практикой производст­
ва земляных работ. Эти рекомендации 
обеспечивают минимальные удельные 
приведенные затраты на разработку 
грунта.

В последней, восьмой главе достаточ­
но подробно излагаются основные на­
правления повышения производительно­

1 Р  е й ш А. К- Повышение производитель­
ности одноковш овы х экскаваторов . — М ..
Стройиздат, 1983. 167 с.
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сти экскаваторов. Здесь четко сформули­
рованы актуальные вопросы соответст­
вия параметров машин требованиям тех­
нологического процесса, оптимизации 
параметров операций рабочего цикла эк­
скаватора, улучшения наполнения ковша 
и др.

Таким образом в книге нашел отра­
жение передовой отечественный опыт 
эффективного использования экскавато­
ров. Его изучение поможет машинистам 
экскаваторов, бригадирам, а также ли­
нейному инженерно-техническому пер­
соналу добиваться высоких производст­
венных показателей, будет способство­
вать росту производительности труда.

Канд. техн. наук Д. В. ЗЕР- 
КАЛОВ, инж. Ф . И. АСЕЕВ

Водоотвод
с автомобильных
t

дорог
При проектировании современных ав­

томобильных дорог важное значение 
имеет обеспечение отвода поверхност­
ных вод. Этой теме посвящена книга 
Б. ф. Перевозникова «Водоотвод с авто­
мобильных дорог» (М.: Транспорт, 1982, 
190 с.).

В девяти главах книги описаны про­
ектные решения и методы расчета водо­
отвода, правила проектирования водоот­
водных устройств. Детально описаны 
конструкции водоотвода с проезжей ча­
сти, разделительных полос и обочин 
дороги, предложена методика гидравли­
ческого расчета пропускной способности 
отводящих устройств и расстояний м еж ­
ду водосбросными сооружениями.

Рассмотрены проектирование водоот­
вода от насыпей и выемок, различные 
конструкции канав, кюветов и водоотвод­
ных лотков. Даны правила устройства ис­
парительных бассейнов и водопоглоща­
ющих колодцев, в том числе при пере­
броске части поверхностного стока в 
смежное сооружение (например, при ре­
гулировании стока противоэрозионными 
или противооползневыми сооружени­
ями).

Уделено большое внимание сложным 
вопросам отвода воды на участках пе­
ресечения или примыкания автомобиль­
ных дорог, приведены схемы водоотво­
да с поверхности мостов и путепрово­
дов, в зонах подтопляемых насыпей и ре­
гуляционных сооружений. Особый инте­
рес представляет раздел, посвященный 
описанию конструкции водоотвода на 
испытательных автополигонах и скорост­
ных треках, территория которых насыще­
на дорожными объектами. В качестве 
примеров рассказано об устройстве 
водоотводов на треках Горьковского и 
Камского автомобильных заводов и др.

Описаны конструкции водопропуск­
ных сооружений, труб, лотков, приведе­

ны схемы укрепления отводящих русел 
и участков насыпей у сооружений. 
Подробно рассмотрены сопрягающие 
сооружения на косогорных уча­
стках и устройства для гашения энер­
гии потока (перепады, быстротоки, во­
добойные колодцы и водобойные стен­
ки), а также шахтные водосливы и дюке­
ры. Даны характеристики эрозионных и 
оползневых процессов, приведены реко­
мендации по регулированию стока на 
склонах и проведению противооползне­
вых мероприятий.

Новизной отличается изложение ме­
тодики устройства поверхностного сто­
ка в основном с микробассейнов поверх­
ности дороги и прилегающих склонов. 
Автором дано теоретическое обоснова­
ние ее основных положений. В главе при­
веден способ расчета максимального 
расхода притока дождевых вод, а также 
метод расчета расходов дождевых вод 
для систем наружной канализации, ко­
торый применяется при проектировании 
сооружений для дорог, проходящих по 
населенным пунктам. Несомненный прак­
тический интерес представляют вопро­
сы регулирования поверхностного стока, 
что позволяет уменьшить размеры и 
стоимость сооружений.

В заключительной главе рассмотрена 
очистка вод, стекающих с поверхности 
дороги, типы и конструкции очистных со­
оружений, правила их расчета и др.

В целом книга написана доходчиво, 
хорошо иллюстрирована и оформлена. 
В работе нашли отражение результаты ис­
следований автора в области гидроло­
гии и дорожной гидравлики.

Однако, на наш взгляд, следовало бы 
дать более детальные ссылки на литера­
туру и справочные руководства, в кото­
рых приведены гидравлические расчеты 
водопропускных и сопрягающих соору­
жений. Целесообразно было бы рассмо­
треть фильтрующие насыпи и комбини­
рованные фильтрующие сооружения, ко­
торые успешно применяют в различных 
зонах страны.

В работе имеются отдельные неточно­
сти и опечатки. Так, формула (6.10) до­

лжна иметь вид d =  1/ , (7. 17) —
т П о

а;  =  0,5ftc 1/^ 1 +  8h®/ft® — i , (6.3)

=  Q^/gb2 такая же опечатка в
формуле (7, 13)), (6. 6) —_________________
со =  Q /V 2g  ф У  Р +  Н в -  0,5d +  i0L . 
На стр. 98 (8-я строка сверху) вместо 
/м должно быть ('м.

К несомненным достоинствам моногра­
фии следует отнести использование об­
ширного фактического материала. В це­
лом книга Б. Ф . Перевозникова являет­
ся хорошим пособием для инженерно- 
технических работников, занимающихся 
проектированием и строительством до­
рог.

Канд. техн. наук, доцент 
Л. Г. РАБУХИН

Информация
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIII1IIIIIIIIIIII1

Задачи
научно-технических
обществ

В г. Баку состоялся III пленум Цент­
рального и IV пленум Азербайджанско­
го республиканского правлений НТО ав­
томобильного транспорта и дорожного 
хозяйства, на которых были обсуждены 
задачи организаций научно-технического 
общества в реализации постановления 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
«О мерах по ускорению научно-техни­
ческого прогресса в народном хозяйст­
ве». Председатель Центрального прав­
ления НТО, заместитель министра авто­
мобильных дорог РСФСР А. А. Надежно 
в своем докладе отметил, что задачи, 
вытекающие из этого постановления, це­
ликом и полностью относятся к нашему 
НТО, объединяющему более 570 тыс. 
чел.

В НТО автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства уже имеется це­
лый ряд форм работы, направленных на 
ускорение научно-технического прогрес­
са, и организациям НТО необходимо на­
ряду с поиском новых расширять тради­
ционные методы деятельности.

В первую очередь к ним отно­
сится организация действенного со­
циалистического соревнования на осно­
ве коллективных обязательств и личных 
творческих планов членов НТО, а также 
различные формы творческого содру­
жества ученых, инженерно-технически» 
работников, рабочих-новаторов.

В НТО сложилась определенная си­
стема организации творческого содру­
жества рабочих и специалистов. Ее ос­
нова —  общественные творческие объ­
единения трудящихся (комплексные 
бригады), создаваемые на доброволь­
ных началах. Правления и советы пер­
вичных организаций НТО руководят дея­
тельностью этих объединений на всех 
стадиях работы: при формировании,
создании условий труда, внедрении их 
разработок, оценке результатов дея­
тельности. Основным документом, рег­
ламентирующим работу творческих объ­
единений, является коллективный твор­
ческий план — групповое обязательство 
на разработку и реализацию проблемы, 
требующей объединения усилий специа­
листов различного профиля.

В настоящее время в НТО имеется 
более 24 тыс. общественных творческих 
объединений (бригад), в которых рабо­
тает более 120 тыс. членов НТО. Толь­
ко за 1982 г. ими было выполнено око­
ло 50 тыс. разработок, направленных на 
совершенствование производства.

Однако А. А. Надежно обратил вни­
мание на то, что не все правления НТО 
осознали важность этой работы. Так, на 
автотранспортных и дорожных пред­
приятиях и в организациях Калмыцкой, 
Тувинской и Якутской АССР, Амурской 
обл. не создано ни одной такой брига­
ды, а во Владимирской и Сахалинской 
областях, хотя подобные бригады и
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имеются, но в течение 1982 г. они не 
выполнили ни одной разработки.

Большое значение в содействии уско­
рению научно-технического прогресса 
имеет проводимый Центральным прав­
лением НТО ежегодный Всесоюзный об­
щественный смотр выполнения планов 
научно-исследовательских работ и ис­
пользования достижений науки и техни­
ки в народном хозяйстве, а также про­
грамм решения важнейших научно-тех­
нических проблем. Только за два по­
следних года в нем приняли участие бо­
лее 9 тыс. первичных организаций из 
167 правлений. Участниками смотра вне­
сено 234 тыс. предложений, а 218 тыс. 
из них внедрено в производство с эко­
номическим эффектом более 160 млн. 
руб.

Существенная роль в выявлении и ис­
пользовании внутренних резервов про­
изводства принадлежит создаваемым в 
первичных организациях НТО общест­
венным бюро экономического анализа. 
Так, экономический эффект от внедре­
ния рекомендаций бюро дорстройрем- 
треста №  2 Минстройавтодора Азер­
байджанской ССР в 1982 г. составил 
571 тыс. руб. В прошлом году по ито­
гам Всесоюзного смотра это бюро на­
граждено Дипломом ВСНТО и денежной 
премией.

Весомый вклад в разработку и внед­
рение предложений по совершенство­
ванию организации труда вносят более
3 тыс. общественных советов НОТ. Хо­
рошо работают они на Украине, в Ка­
захстане, Краснодарском крае, Москов­
ской, Ростовской и ряде других обла­
стей. 265 советов НОТ автопредприятий 
и дорожных организаций УССР выпол­
нили около 3 тыс. работ. Членами сове­
та НОТ объединения «Железобетон» 
Минавтодора Казахской ССР разработа­
но и внедрено пять карт организации 
труда на рабочих местах и восемь ме­
роприятий НОТ с экономическим эф­
фектом более 10 тыс. руб.

Большую помощь в распространении 
передового опыта оказывают 4,5 тыс. 
общественных бюро технической инфор­
мации (ОБТИ), которые концентрируют 
сведения о новых разработках и патен­
тах, участвуют в выпуске информацион­
ных научно-технических бюллетеней и 
листков, организации выставок. Деятель­
ностью ОБТИ активно руководят М о­
сковские городские и областное и це­
лый ряд других правлений НТО.

Между тем Владимирское, Смолен­
ское, Пензенское, Тамбовское и некото­
рые другие правления еще не создали 
на каждом предприятии общественных 
бюро. А ведь от эффективности научно- 
технической информации во многом за­
висит и ускорение научно-технического 
прогресса.

Значительно способствуют пропаган­
де научно-технических достижений 90 
народных университетов технического 
прогресса и экономических знаний, соз­
данных при местных правлениях НТО, 
в которых обучается сейчас около 
40 тыс. слушателей. Учебные программы 
университетов предусматривают изуче­
ние вопросов совершенствования произ­
водства, разработки новой техники и 
технологии, научно-технического про­
гресса, передового опыта работы, обес­
печения безопасности дорожного дви­
жения и др.

Большое место в своем докладе
A. А. Надежко уделил повышению эф­
фективности творческих командировок и 
расширению редакционно-издательской 
деятельности и других средств пропа­
ганды достижений науки и техники.

На пленуме выступил заместитель 
председателя Азербайджанского рес­
публиканского правления НТО, замести­
тель министра строительства и эксплуа­
тации автомобильных дорог Азербайд­
жанской ССР Ф . И. Асадов. Он с удов­
летворением отметил, что при активном 
участии членов НТО коллектив их ми­
нистерства в 1981— 1982 гг. по итогам 
отраслевого социалистического соревно­
вания среди закавказских республик на­
граждался переходящим Красным зна­
менем ЦК профсоюза рабочих автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог.

Участвуя в республиканском смотре 
экономии топливно-энергетических, сырь­
евых и других материальных ресурсов, 
дорожники республики добились высо­
ких результатов. За прошедшие годы 
одиннадцатой пятилетки сэкономлено 
6,4 млн. кВт-ч электроэнергии, 2,4 тыс. 
уел. т котельно-песчаного топлива, 
656 Гкал. тепловой энергии и получен 
экономический эффект на сумму свыше
1,3 млн. руб. Только в управлении стро­
ительства №  6 Главдорстроя, где хоро­
шо поставлена эта работа, сэкономлено 
300 т смазочных материалов и топлива, 
150 т цемента, 530 тыс. кВт-ч электро­
энергии, большое количество других ма­
териалов. Опыт работы первичной орга­
низации НТО управления был одобрен 
президиумом республиканского правле­
ния НТО и рекомендован к широкому 
распространению.

По инициативе первичных организа­
ций НТО автотранспортных предприятий 
и дорожных хозяйств республики широ­
ко развернуто соревнование под деви­
зом «Новую технику —  в авангард пяти­
летки», в ходе которого разработаны 
и изготовлены такие дорожные машины, 
как навесной планировщик откосов, по­
луавтоматическая машина для устройст­
ва монолитных бетонных бордюров 
на месте производства работ, го­
товится к внедрению приспособление 
к трактору Т-28 для очистки от грязи и 
побелки надолб и другое оборудо­
вание.

Заместитель председателя Белорус­
ского республиканского правления НТО, 
заместитель министра строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог БССР
B. С. Юношев рассказал участникам пле­
нума о работе организаций НТО рес­
публики. В Белоруссии разрабатывается 
и внедряется целевая комплексная про­
грамма, представляющая собой совокуп­
ность инженерно-технических и социаль­
но-экономических мер, направленных на 
безусловное выполнение заданий и ме­
роприятий по дальнейшему улучшению 
строительства, ремонта и содержания 
автомобильных дорог. Реализация этой 
программы, разработанной на основании 
предложений трудовых коллективов, бу­
дет завершена в 1985 г. Только за счет 
внедрения достижений научно-техниче­
ского прогресса, использования передо­
вых проектных решений, изобретений и 
рационализаторских предложений про­
грамма позволит добиться экономиче­
ского эффекта не менее 15 млн. руб.

Член Центрального Правления НТО, 
Генеральный директор института Груз- 
госоргдорнии Минавтодора Грузинской 
ССР Т. А. Шилакадзе в своем выступ­
лении рассказал о вкладе научно-тех­
нической общественности института в 
ускорение научно-технического прогрес­
са. Членами НТО института в творческом 
содружестве с работниками Кутаисского 
политехнического института завершает­
ся тема «Разработка средств малой ме­
ханизации для ремонта и содержания 
автомобильных дорог в горных услови­
ях». В настоящее время изготовленное 
оборудование проходит испытания. Кро­
ме того, разработано, а на Тбилисском 
опытно-экспериментальнсм заводе изго­
товлено навесное оборудование к авто- 
грейдеру для очистки кюветов и плани­
ровки откосов.

Директор научно-исследовательской 
лаборатории Минстройавтодора Азер­
байджанской ССР тов. А. И. Аббасов ос­
ветил на пленуме работу научно-техни- 
ческой общественности лаборатории по 
использованию в дорожном строитель­
стве новых материалов, передовой тех­
нологии, отходов. Некондиционные пе­
ски, мраморная крошка и некоторые 
другие отходы промышленности прошли 
испытание и успешно внедряются в про­
изводство. Членами НТО лаборатории 
разработаны и внедрены в производст­
во прибор для определения количества 
битума в асфальтобетонных и других 
смесях с органическим вяжущим, а так­
же устройство, позволившее ускорить 
контроль загрязненности строительных 
материалов.

Секретарь ЦК профсоюза Н. У. Аза­
ров в своем выступлении обратил вни­
мание на необходимость активизации 
деятельности по дальнейшей автомати­
зации и механизации производственных 
процессов, которые позволяют в значи­
тельной степени сократить ручной труд. 
Он предложил всем членам НТО вклю­
читься в работу, направленную на широ­
кое внедрение в отраслях бригадной 
формы труда и, особенно, бригадного 
подряда.

На пленуме выступили член ЦП НТО, 
заведующий кафедрой Харьковского ав­
томобильно-дорожного института Н. Я. 
Говорущенко, член ЦП НТО, начальник 
ВНИИБД М ВД  СССР В. И. Жулев, пред­
седатель ревизионной комиссии ЦП НТО, 
начальник Упрстройкомплекта объеди­
нения Росавтомагистраль Б. Л. Певзнер, 
член ЦП НТО, мастер Октябрьского пас­
сажирского автопредприятия Башкир­
ской АССР И. С. Жукова, член ЦП НТО, 
Генеральный директор научно-производ­
ственного объединения Автотранстехни­
ка Минавтотранса БССР Н. Г. Интяков, 
заведующий кафедрой Северо-Западно­
го политехнического института В. С. Со­
колов, председатель Узбекского респуб­
ликанского правления НТО, заместитель 
министра автотранспорта Узбекской ССР 
Ш. X. Ниязбеков.

Пленум принял постановление и ут­
вердил план мероприятий, которые не­
обходимо провести для выполнения за­
дач, вытекающих из постановления ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР «О ме­
рах по ускорению научно-технического 
прогресса в народном хозяйстве».

Ученый секретарь ЦП НТО АТ 
и ДХ А. А. СУЧКОВ
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Рационализаторы 
Украины 
решают научно- 
технические 
проблемы

Значительный вклад в разработку и 
внедрение в производство рационализа­
торских предложений и изобретений, но­
вого передового опыта на предприятиях 
Министерства строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог УССР вносят 
первичные организации научно-техниче- 
ского общества автомобильного тран­
спорта и дорожного хозяйства респуб­
лики.

Большую работу, направленную на 
расширение сети дорог с твердым по­
крытием проводят члены первичной ор­
ганизации НТО Миндорстроя УССР. Не­
малая их заслуга в том, что в республике 
создана опорная сеть автомагистралей. 
Успешно решают они и важную пробле­
му пропуска транзитного автомобильного 
транспорта в обход областных и крупных 
промышленных центров Украины: сданы 
в эксплуатацию и продолжают строиться 
объездные дороги вокруг 34 крупных го­
родов. В результате принимаемых мер 
прямые и косвенные автотранспортные 
потери сократились по сравнению с 1971 
годом в 2 раза.

Существенно улучшилось мостовое 
хозяйство республики. Создание хоро­
шей базы для производства современных 
сборных мостовых конструкций; внедре­
ние новых технологических решений, 
прогрессивных методов монтажа; ус­
тройство проезжей части мостов из ж е­
лезобетона позволило в короткие сроки 
довести долю капитальных мостов до 
91 % . В ходе реализации республикан­
ской целевой комплексной программы 
«Материалоемкость» разработаны плит­
ные мостовые конструкции с облегчен­
ной арматурой, при изготовлении кото­
рых на каждой плите экономится до 
100 кг металла.

Исследования и опытно-конструктор- 
ские работы, проведенные активистами 
НТО Государственного дорожного на­
учно-исследовательского института, Ки­
евского и Харьковского автомобильно­
дорожных институтов, треста Оргдорст­
рой, дали возможность, не снижая проч­
ности дорожных покрытий, более широ­
ко применять в строительстве местные 
малопрочные каменные материалы, от­
ходы и побочные продукты промышлен­
ности, разработать новые вяжущие ма­
териалы, увеличить количество и расши­
рить номенклатуру дорожных машин, ме­
ханизмов, приборов.

По конструкторским разработкам пер­
вичной организации НТО Госдорнии, ко­
торой руководит В. Володько, созданы 
распределитель щебня, разметочная 
машина и комплект машин для восста­
новления асфальтобетонных покрытий. 
Хорошо зарекомендовала себя и широ­
ко используется в производстве техно­
логия получения вяжущих материалов из 
сырых каменноугольных смол с добавле­
нием отходов поливинилхлорида. Широко 
внедряются в дорожных хозяйствах со­

ставы для устройства оснований и покры­
тий дорожных одежд с применением зол, 
шлаков, созданные коллективом изобре­
тателей под руководством члена совета 
НТО Н. Сасько.

Примером творческого отношения к 
порученному делу может служить рабо­
та совета первичной организации НТО 
ХАДИ, которую возглавляет профессор 
И. Дюмин. Созданное здесь научно-про­
изводственное объединение «Дорожник» 
позволило укрепить связь науки с произ­
водством, совершенствовать подготовку 
специалистов.

Кроме активистов института в состав 
«Дорожника» входят наиболее инициа­
тивные рабочие, инженеры и техники 
пяти проектных и пяти дорожно-строи­
тельных организаций. Основные научные 
направления в объединении возглавляют 
ведущие научные работники института 
профессора О. Батраков, С. Головонен- 
ко, Н. Говорущенко, А. Гредескул. До­
рожная секция заключила 14 договоров 
о творческом содружестве. Экономиче­
ский эффект от внедрения разработок 
«Дорожника» составил 357 тыс. руб.

В связи с практикой перевозки сверх- 
габаритных тяжеловесных грузов массой 
140— 360 т и ближайшей перспективой 
увеличения их массы до 600 т и более 
члены секции разработали новые конст­
рукции дорожных покрытий, расчитан- 
ные на такие нагрузки. Новые автомаги­
страли прежде всего соединят с крупны­
ми промышленными центрами респуб­
лики такие города, как Жданов, Донецк, 
Днепропетровск, Днепродзержинск, 
Киев, Черкассы.

В числе важнейших республиканских 
программ ХАДИ выполняет задания по 
темам «Материалоемкость», «Разработка 
оптимальных методов эффективного ис­
пользования дорожно-строительных ма­
териалов на основе органических и ми­
неральных вяжущих, местных материа­
лов и побочных продуктов промышлен­
ности». Работами по этим программам 
руководит проф. О. Батраков. Он орга­
низовал исследования и изучение пер­
спектив использования местных матери­
алов и отходов промышленности в Воро- 
шиловградской, Донецкой и Днепропет­
ровской областях для строительства 
внутрихозяйственных дорог совхозов и 
колхозов. Члены НТО выявили запасы 
местных каменных материалов и песков, 
определили их физико-механические дан­
ные, обследовали также отходы промыш­
ленных предприятий. Было рекомендова­
но шире использовать при строительстве 
дорог на селе металлургические и до­
менные шлаки Ждановского, Коммунар- 
ского и Краматорского комбинатов. Для 
Харьковоблдорстроя были разработаны 
рекомендации и подобран состав асфаль­
тобетона с уменьшенным содержанием 
вяжущих материалов для строительства 
толстослойных покрытий.

Больших успехов во внедрении в про­
изводство всего нового и передового до­
билась первичная организация научно- 
технического общества Хмельницкого 
облдорстроя. За успехи, достигнутые во 
Всесоюзном смотре, Центральное прав­
ление НТО автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства наградило коллек­
тив дипломом I степени. Благодаря ра­
ционализаторам и изобретателям здесь 
ежегодно механизируется труд более 
100 чел.

Умело организовал работу и предсе­
датель Хмельницкого областного прав­
ления НТО автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства А. Парфенюк. В 
прошлом году здесь было подано более 
1100 рационализаторских предложений 
и изобретений, 1017 из которых внедре­
но в производство с годовым экономи­
ческим эффектом 376,6 тыс. руб. Прове­
ден конкурс на лучшее рационализатор­
ское предложение по прогрессивной 
технологии круглогодичного содержания 
и ремонта дорог средствами малой ме­
ханизации. В нем приняло участие 14 до­
рожных организаций, и в результате 
внедрения поступивших предложений 
было получено около 18 тыс. руб. эконо­
мии.

Члены НТО уделяют много внимания 
переводу дорожных организаций на хоз­
расчет. Для проведения смотра «Лучшая 
организация по массовому и эффектив­
ному внедрению бригадного подряда» 
была создана специальная комиссия. 
В результате этого на объектах, где рабо­
тают по новому методу, повысилась про­
изводительность труда, трудовая дисцип­
лина, заметно улучшилось качество про­
дукции, значительно снизилась себесто­
имость.

Немалый вклад в общий успех внесли 
члены НТО Упрдора-6. Они внедрели у 
себя компрессор для окраски обстанов­
ки пути, что дало возможность высвобо­
дить от ручного труда 8 чел.; применили 
универсальную уборочную машину для 
мойки покрытия. Для скорейшего внед­
рения передовых методов ремонта до­
рог работники Упрдора-6 заключили до­
говор о творческом содружестве с ин­
ститутом Госдорнии. В результате совме­
стно выполненных работ в короткий 
срок был сдан в эксплуатацию комплект 
машин для восстановления ровности до­
рожных покрытий.

Творчески работают члены НТО 
Хмельницкого облдорстроя. Реализация 
только одного предложения, позволив­
шего заменить дизельное топливо на 
Изяславской битумной базе на соляро­
вые масла, дала годовой экономический 
эффект более 2 тыс. руб.

Богатый опыт участия инженерно-тех- 
нической общественности и рабочих-но- 
ваторов в повышении технического уров­
ня производства накоплен на Уманском 
ДЭУ-890 Черкасской обл., в результате 
чего этот трудовой коллектив добивает­
ся высоких производственных показате­
лей и значительного прироста объемов 
производства. Вот уже 12 лет подряд 
Д ЭУ  носит звание предприятия коммуни­
стического труда.

Развитию деятельности первичных ор­
ганизаций НТО особенно благоприятст­
вует большая помощь и поддержка пар­
тийных и профсоюзных органов. Посто­
янное внимание партийных организаций 
к работе первичных организаций НТО 
создает в них атмосферу деловитости и 
инициативы.

И. ХАРЧЕНКО
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НТО— организатор
технического
творчества

Научно-техническое общество авто­
мобильного транспорта и дорожного хо­
зяйства Молдавской ССР объединяет в 
своих рядах более 9 тыс. членов. В чис­
ло 140 первичных организаций общест­
ва входят первичные организации НТО 
предприятий и организаций Минавтодо­
ра и Минавтотранса МССР, Управлений 
Государственной автомобильной инспек­
ции МВД МССР, автотранспортного 
предприятия Международных перевозок 
«Совавто-Кишинев», кафедр «Автомо­
бильные дороги» и «Автомобильный 
транспорт» Кишиневского политехниче­
ского института имени С. Лазо, Киши­
невского автомобильно-дорожного тех­
никума.

Работа общества осуществляется по 
программно-целевому методу. Внедре­
ние новой техники и технологии, сокра­
щение ручного труда, механизация и ав­
томатизация производственных процес­
сов, участие в реализации Продоволь­
ственной программы, повышение эф­
фективности производства и качества 
работы, рациональное использование 
сырьевых, топливно-энергетических и 
других материальных ресурсов, безо­
пасность дорожного движения, профори­
ентация и развитие технического твор­
чества молодежи —  вот главные направ­
ления работы республиканского правле­
ния и его отраслевых секций и обще­
ственных координационных групп, пер­
вичных организаций и объединенных со­
ветов НТО, их общественных творческих 
объединений.

При Молдавском республиканском 
правлении НТО работают пять общест­
венных координационных групп по со­
действию в разработке и реализации 
комплексных программ. Утверждено со­
ответствующее положение, составы и 
планы работы групп, мероприятия по 
участию НТО в разработке и реализа­
ции намеченных программ. На заседа­
ниях президиума правления периодиче­
ски рассматривается вопрос о ходе уча­
стия НТО в этой работе.

Научно-техническая общественность 
дорожной отрасли республики в бли­
жайшее время завершит разработку и 
приступит к реализации комплексной 
отраслевой научно-технической програм­
мы сокращения применения ручного 
труда на предприятиях Минавтодора 
МССР, взятой под контроль НТО, с уче­
том задач, поставленных июньским 
(1983 г.) Пленумом ЦК КПСС.

В феврале 1983 г. на базе Тирасполь­
ского производственного объединения 
«Автодор» была проведена школа пе­
редового опыта по организации техни­
ческого обслуживания и ремонта до­
рожных машин. Недавно прошел рес­
публиканский смотр механизации руч­
ных работ на предприятиях и в органи­
зациях Минавтодора республики, прово­
димый ежегодно Министерством строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог Молдавской ССР и Молдавским 
республиканским правлением НТО авто­

мобильного транспорта и дорожного 
хозяйства.

В 1984 г. на базе Тираспольского 
производственного объединения «Авто­
дор» секцией проектирования, строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог и общественной координационной 
группой республиканского правления 
НТО автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства совместно с Минав- 
тодором М ССР и Домом техники рес­
публиканского совета НТО планируется 
проведение научно-технического семи­
нара «Внедрение комплексной отрасле­
вой научно-технической программы по 
механизации ручного труда на предпри­
ятиях Минавтодора Молдавской ССР». 
Будут также организованы научно-техни­
ческие командировки для изучения пе­
редового опыта на родственных пред­
приятиях страны, соответствующие рес­
публиканские смотры и конкурсы, а так­
же участие во всесоюзных конкурсах.

Научно-техническое общество авто­
мобильного транспорта и дорожного 
хозяйства республики участвует в реше­
нии задач по экономии сырьевых, мате­
риальных и топливно-энергетических ре­
сурсов. НТО автомобильного транспор­
та и дорожного хозяйства нашей рес­
публики, общественные координацион­
ные группы и отраслевые секции М ол­
давского республиканского правления 
НТО АТ и ДХ содействуют и принима­
ют непосредственное участие в разра­
ботке и реализации общественных про­
грамм и комплексных программ один­
надцатой пятилетки.

В социалистическом соревновании по 
личным и коллективным творческим пла­
нам участвует свыше 80 %  инженерно- 
технических работников автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства. Эко­
номический эффект от реализации ме­
роприятий по этим планам за 1982 г. со­
ставил около 2,7 млн. руб.

Научно-техническая общественность 
ежегодно берет под общественный кон­
троль внедрение важнейших мероприя­
тий из планов внедрения новой техни­
ки, передовой технологии. Секция но­
вой техники, комиссии по новой техни­
ке в автомобильном транспорте и до­
рожном хозяйстве республиканского 
правления регулярно рассматривают вы­
полнение мероприятий, обсуждают за­
дачи первичных организаций и объеди­
ненных советов НТО.

Так, в июле 1983 г. на совместном 
заседании научно-технического совета 
Минавтодора М ССР и секции проекти­
рования, строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог республиканского 
правления НТО АТ и ДХ был рассмот­
рен вопрос о ходе выполнения плана 
внедрения новой техники и передовой 
технологии. Было отмечено, что все семь 
республиканских заданий в целом по 
Минавтодору на первое полугодие вы­
полнены. Однако по мероприятию «При­
готовление асфальтобетонных смесей с 
применением ПАВ» не выполнили пла­
новые объемы Кишиневское и Тирас­
польское производственные объедине­
ния «Автодор», по мероприятию «Внед­
рение автоматических систем «Стабило- 
слой» не выполнено плановое задание 
Бельцким производственным объедине­
нием «Автодор».

Отмечен неудовлетворительный ход 
работ по разработке и внедрению ком­
плексной системы управления качеством 
продукции в производственном объеди­
нении Дорстройматериалы, Вычислитель­
ном центре, Кагульском производствен­
ном объединении «Автодор», наруше­
ние сроков завершения работ по соз­
данию этой системы в Тираспольском, 
Рыбницком и Бельцком производствен­
ных объединениях «Автодор». Тресту 
Оргдорстрой предложено усилить опе­
ративный контроль за ходом выполне­
ния плана внедрения новой техники и 
передовой технологии, улучшить работу 
по оказанию дорожным организациям 
технической и методической помощи 
при внедрении новой техники.

Говоря сегодня о работе Научно-тех- 
нического общества автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства Мол­
давии, следует отметить большую рабо­
ту, проводимую секцией безопасности 
дорожного движения республиканского 
правления НТО. Совершенствование 
взаимодействия служб организации до­
рожного движения Минавтодора МССР, 
безопасности движения Минавтотранса 
и ГАИ М ВД  М ССР в вопросах повыше­
ния безопасности движения на дорогах 
республики —  одно из главных направ­
лений деятельности секции. В 1983 г. 
секция провела научно-практическую 
конференцию «Организация работы по 
предупреждению детского дорожно- 
транспортного травматизма».

НТО предстоит очень многое сделать 
для повышения производственного и на­
учно-технического потенциала автомо­
бильного транспорта и дорожного хо­
зяйства республики. Для этого необхо­
димо участие в разработке и реализа­
ции комплексных программ одиннадца­
той пятилетки, внедрение передового 
опыта, совершенствование организации 
социалистического соревнования, уча­
стие научно-технической общественно­
сти предприятий и организаций Минав­
тодора и Минавтотранса М ССР в реа­
лизации Продовольственной программы 
нашей страны.

Заместитель председателя рес­
публиканского правления НТО 
работников автомобильного 
транспорта и дорожного хозяй­

ства МССР Л. С. ДОБЫНДЭ

О т р е д а к ц и и .  На читательских 
конференциях было выражено пожела­
ние шире освещать в журнале работу 
Научно-технического общества автомо­
бильного транспорта и дорожного хо­
зяйства.

Редакция призывает руководителей 
организаций НТО всех уровней, активи­
стов общества поделиться опытом рабо­
ты, написать о реальных достижениях и 
недостатках, обсудить возможности уси­
ления роли НТО в научно-техническом 
прогрессе дорожного хозяйства.

Автомобильные дороги , №  3, 1984 г. 31
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В 1983 г. по просьбе читателей 

была открыта рубрика «К пере­
см отру СНиП», в которой было 
напечатано 9 статей различных ав­
торов. Кром е того, ряд писем по 
этому вопросу от специалистов и 
организаций был направлен для 
учета непосредственно разработ­
чику —  С ою здорнии. Все предло­
жения рассмотрены при составле­
нии новой редакции СНиП И-Д.5- 
72.

В 1984 г. в С ою здорнии начи­
нается работа по пересм отру 
СНиП III-40-78 «Автомобильны е 
дороги. Правила производства и 
приемки работ».

Редакция журнала обращ ается 
к специалистам с предлож ением  
вновь принять участие в перера­
ботке этого важного норм ативно­
го документа.

О дноврем енно будут рассмат­
риваться все предлож ения по пе­
ресм отру или дополнению  р у к о ­
водств, инструкций и других д о ку­
ментов, составленных в развитие 
СНиП III-40-78.

В нтс
Минавтодора РСФСР

На очередном заседании научно-тех- 
нического совета Минавтодора РС Ф С Р 
были рассмотрены «Обосновывающие 
материалы реконструкции автомобиль­
ной дороги Москва —  Минск (в преде­
лах РСФСР)», разработанные Союздор- 
проектом. Эта дорога является одной из 
важнейших автомобильных магистра­
лей — общесоюзной (М-1) и междуна­
родной (Е-30).

Реконструкция автомобильной дороги 
Москва —  Минск —  Брест предусмотрена 
«Генеральной системой развития сети 
автомобильных дорог СССР». К настоя­
щему времени работы завершены на 
территории Белоруссии и продолжают­
ся на участке Минск —  граница РСФСР. 
Очевидно, назрела необходимость ре­
конструкции автомобильной дороги М о­
сква—  Минск и в пределах РСФСР.

В итоге состоявшегося всестороннего 
обсуждения научно-технический совет 
рекомендовал Союздорпроекту откор­
ректировать разработанный документ в 
соответствии с замечаниями и предло­
жениями рецензентов и выступавших 
членов Совета.

I
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НАГРАЖДЕНИЯ

Указами Президиума Верховного Со­
вета РСФСР за заслуги в области строи­
тельства почетное звание заслуженного 
строителя РСФСР присвоено А. Н. К о ­
ролеву  — заместителю начальника 
Новгородского областного производст­
венного управления строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог, 
А. Н. С и л и н у  —  машинисту асфальто­
укладчика ДСУ-3 (Новгородская обл.), 
Г. Н. П и л ь н и к о в у  —  машинисту авто­
гудронатора Курганского ДСУ-1, А. М. 
Ш а р а ф у т д и н о в у  —  начальнику Кур­
ганского ДСУ-1.

Указом Президиума Верховного Со­
вета Украинской ССР за заслуги в под­
готовке высококвалифицированных спе­
циалистов и активное участие в общест­
венной жизни почетное звание заслу­
женного работника высшей школы Укра­
инской ССР присвоено д-ру (техн. наук, 
проф. О. Т. Б а т р а к о в у  '—  заведую­
щему кафедрой Харьковского автомо­
бильно-дорожного института имени Ком­
сомола Украины.

Указом Президиума Верховного Со­
вета Узбекской ССР за долголетнюю ра­
боту в системе дорожного строительства 
республики и обеспечение высокого тех­
нического состояния магистральных авто­
мобильных дорог почетное звание з а ­
с л у ж е н н о г о  с т р о и т е л я  У з ­
б е к с к о й  С С Р  п р и с в о е н о  
М. Джаббарову —  начальнику Джизак- 
ского дорожно-эксплуатационного участ­
ка Министерства строительства и экс­
плуатации автомобильных дорог Узбек­
ской ССР.

Указом Президиума Верховного Со­
вета Узбекской ССР за активное участие 
и плодотворную работу в строительстве 
дорог в Тюменской обл. почетное звание 
з а с л у ж е н н о г о  с т р о и - т е л я  У з ­
б е к с к о й  С С Р  п р и с в о е н о Х .  Нар- 
кобилову —  машинисту крана мосто­
строительного участка Китабского упрдо­
ра Кашкадарьинской обл.

Президиум Верховного Совета Казах­
ской ССР своим Указом за многолетнюю 
активную работу в дорожной отрасли, а 
также в партийных и советских органах 
и в связи с 60-летием со дня рождения 
наградил грамотой Верховного Совета 
Казахской ССР А. Абильмажинова —  на­
чальника Кокчетавского производствен­
ного управления автомобильных дорог 
областного и местного значения Мини­
стерства автомобильных дорог Казахской 
ССР.

Президиум Верховного Совета Ка­
захской ССР своим Указом за многолет­
нюю активную работу в дорожных орга­
низациях республики наградил г р а м о ­
той В е р х о в н о г о  С о в е т а  К а ­
з а х с к о й  С С Р  К. И. Орлова —  на­
чальника управления дорог №  41 Мин- 
автодора Казахской ССР, г. Актюбинск.

Президиум Верховного Совета Гру­
зинской ССР своим Указом за долголет­

нюю плодотворную работу в области 
архитектуры и строительства и в связи с 
60-летием со дня рождения наградил 
зам. министра автомобильных дорог Гру­
зинской ССР Г. В. Чахава Почетной гра­
мотой Президиума Верховного Совета 
Грузинской ССР.

Указом Президиума Верховного Сове­
та Литовской ССР за многолетнюю плодо­
творную работу и активное участие в 
общественной жизни почетное звание 
з а с л у ж е н н о г о  и н ж е н е р а  Л и ­
т о в с к о й  С С Р  п р и с в о е н о  К. И. 
Зигмантасу —  начальнику Кедайнского 
эксплуатационного линейного управления 
автомобильных дорог и Р. Р. Петрави- 
чюсу —  начальнику отдела Министерства 
автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог Литовской ССР.

Президиум Верховного Совета Эстон­
ской ССР своим Указом за многолетнюю 
плодотворную работу в советских и 
профсоюзных органах и в связи с 60-ле­
тнем со дня рождения наградил предсе­
дателя Эстонского республиканского ко­
митета профсоюза рабочих автотранс­
порта и шоссейных дорог А. Ю . Реппа 
П о ч е т н о й  г р а м о т о й  П р е з и ­
д и у м а  В е р х о в н о г о  С о в е т а  
Э с т о н с к о й  С С Р .

Президиум Верховного Совета РС Ф С Р  
своим Указом за достигнутые трудовые 
успехи и активное участие в хозяйствен­
ном и культурном строительстве награ­
дил Почетной Грамотой Президиума 
Верховного Совета РСФСР группу ра­
ботников народного хозяйства и культу­
ры Удмуртской АССР и среди них 
И. П. Э с к е н д е р о в а  —  машиниста 
трактора Увинского ДРСУ.

Указом Президиума Верховного Со­
вета РС Ф С Р  за заслуги в области строи­
тельства почетное звание заслуженного 
строителя РСФСР присвоено А. Н. А н ­
д р и а н о в о й —  зам. директора Госу­
дарственного института по проектирова­
нию и изысканию автомобильных дорог 
Союздорпроект (Москва).

Президиум Верховного Совета Казах­
ской ССР своим Указом за многолетнюю 
плодотворную работу в дорожно-строи- 
тельных организациях республики и в 
связи с 50-летием со дня рождения 
наградил Грамотой Верховного Совета 
Казахской ССР Г. А. М а т в е е в а  —  на­
чальника главного управления по строи­
тельству автомобильных дорог, члена 
коллегии Министерства автомобильных 
дорог Казахской ССР.

Указом Президиума Верховного Со­
вета Таджикской ССР за заслуги в до­
срочном завершении реконструкции 
автомобильной дороги Душанбе —  Хо­
рог почетное звание заслуженного ра­
ботника транспорта Таджикской ССР 
присвоено О. Н а з о к а т о в у  —  маши­
нисту бульдозера ДЭУ-4 Министерства 
строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог Таджикской ССР.

К Международному 
женскому дню

Заслуженное 
уважение

Начальник проектно-сметного б ю ро  Псков- 
авт од ора  Л . И . Лисина

□  Трудовая биография Людмилы 
Игнатьевны Лисиной началась с 1957 г. 
в О Ш О С Д О Ре Великолукской обл. после 
окончания Ленинградского ордена Тру­
дового Красного Знамени инженерно­
строительного института.

Л. И. Лисина прошла большой путь от 
рядового инженера-изыскателя-проек- 
тировщика до руководителя: принимала 
непосредственное участие в изыска­
тельских работах, разработке проектов 
строительства, реконструкцйи и капи­
тального ремонта автомобильных дорог 
Ленинград— Киев; Псков— Рига; Псков— 
Гдов; Невель— В. Луки; Пушкинские го­
ры— Новоржев; Порхов— Успенское и др.

С 1958 г. она работала инженером от­
дела проектирования дорог и мостов 
упрдора Ленинград— Киев объединения 
Гушосдор, а с 1973 г. она стала началь­
ником этого отдела. В 1979 г., после 
соединения упрдора Ленинград— Киев с 
Псковавтодором, Л. И. Лисина возглави­
ла коллектив проектно-сметного бюро 
Псковавтодора. На этом посту проявила 
себя, как умелый организатор и знаю­
щий свое дело инженер. Под ее руко­
водством коллектив постоянно выпол­
няет план и взятые социалистические 
обязательства.

Коммунист Л. И. Лисина неоднократно 
избиралась членом бюро партийной 
организации Псковавтодора, пользуется 
заслуженным уважением товарищей по 
работе. Псковские дорожники желают 
Л. И. Лисиной здоровья и творческих 
успехов в работе.

Т. Кухталева
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Ордена «Знак Почета» 
издательство «Транспорт»

выпускает

ФИНАШИН В. Н. Дорожные основа­
ния из битумопесчаных смесей. —
10 л, — 55 к.

Рассмотрены условия работы биту­
мопесчаного слоя под воздействием 
колес автомобилей и температурных 
напряжений, влияния воды. Приведены 
требования к слоям оснований из биту­
мопесчаных смесей, свойства исходных 
материалов, уделено внимание проек­
тированию состава, производству и кон­
тролю качества оснований из смесей, 
технологические схемы потоков по 
строительству оснований.

Для инженерно-технических работни­
ков дорожных проектных и строитель­
ных организаций.

БЕСПАЛОВ Н. А., РОМАНЮК Г. Д., 
ШЕЛЮБСКИЙ Б. В. Агрегатный метод 
ремонта дорожных машин. 5 л. 95 к.

Рассмотрена технология агрегатного 
метода ремонта машин, кратко описа­
ны способы управления надежностью 
при их эксплуатации, планирование ре­
монта машин. Освещена научная орга­
низация труда, техника безопасности, 
обобщен опыт применения агрегатного 
метода ремонта.

Для механиков дорожно-строитель- 
ных организаций.

Правила установки дорожных знаков 
на автомобильных дорогах / Министер­
ство автомобильных дорог РСФСР. 
10 л .—  50 к.

Для инженерно-технических работ­
ников, связанных с проектированием, 
строительством и эксплуатацией авто­
мобильных дорог.

Дорожная терминология: Справоч­
ник / Б. Б. Анохин, В. А. Астров, Н. С. 
Беззубик и др.; Под ред. М. И. Вейцма- 
на. 22 л., 1 р. 50 к.

Даны пояснения основных терминов 
по всем вопросам, включая проектиро­
вание, технологию и механизацию строи­
тельства, ремонта и содержания авто­
мобильных дорог, аэродромов, мостов, 
водопропускных труб, строительные ма­
териалы, мостовые переходы, а также

обустройство дорог, организацию и ре­
гулирование движения.

Для инженерно-технических работ­
ников.

ГАРМАНОВ Е. Н. Экономическая эф­
фективность дорожного хозяйства.
13 л. —  85 к.

Описаны определение эффектив­
ности капиталовложений в автомобиль­
ные дороги, расчет показателей едино­
временных и текущих затрат. Предло­
жены методы оценки использования 
основных фондов и производительности 
труда, дана методика выбора оптималь­
ных параметров организации ремонт­
ных работ.

Для научных и инженерно-техниче­
ских работников.

РУДЕНСКАЯ И. М., РУДЕНСКИЙ А. В. 
Органические вяжущие для дорожного 
строительства. —  19 л. —  1 р. 40 к.

Приведены сведения о производстве 
и применении в дорожном строитель­
стве разнообразных вяжущих, их свой­
ствах. Кроме битумов, рассмотрены вя­
жущие, получаемые при переработке 
углей, горючих сланцев, побочных про­
дуктов промышленности и вторичного 
сырья. Описано применение природных 
битумов и битумсодержащих пород, 
комплексных вяжущих. Освещены во­
просы оценки и повышения качества 
вяжущих.

Для инженерно-технических работни­
ков.

СЮНЬИ Г. К., ФАЙНБЕРГ Э. С., УС­
МАНОВ К. X. Регенерированный дорож ­
ный асфальтобетон / Под ред. Г. К. 
Сюньи. 12 л. —  70 к.

Описаны технологические процессы 
регенерации в заводских условиях и 
непосредственно на дороге, технология 
и механизация устройства и ремонта 
покрытий из регенерированного ас­
фальтобетона. Показана технико-эконо- 
мическая эффективность его повторно­
го использования.

Для инженерно-технических работни­
ков дорожного строительства.
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