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Соверш енствуя  
механизм
хозяйствования

О т пятилетки к пятилетке динамично растет 
производственный и научно-технический потенциал 
нашей Родины. Опираясь на богатейший опыт 
строительства нового общества, советский народ  
во главе с Коммунистической партией успешно 
развивает свое хозяйство на основе государствен­
ных планов. «Наша страна, —  отмечал на X X V  съе­
зде К П С С  товарищ J1. И. Брежнев, —  первой вста­
ла на путь планового руководства экономикой. 
Этому сложному искусству у нас учились и учатся 
десятки других государств. Но и перед нами сей­
час встала задача поднять уровень плановой ра­
боты, привести ее в соответствие с новыми мас­
штабами и обликом нашего хозяйства, с новыми 
требованиями времени».

П о  мере развития общественного производства 
непрерывно совершенствуется и механизм соци­
алистического хозяйствования. Теперь, когда масш­
табы экономики выросли, а производственные 
связи усложнились, возникла потребность приве­
сти методы управления и планирования в соответ­
ствие с современным уровнем производительных 
сил.

Центральный Комитет К П С С  на днях принял по­
становление о дальнейшем совершенствовании 
хозяйственного механизма и задачах партийных и 
государственных органов. А  вчера опубликрвано 
постановление ЦК К П С С  и Совета Министров С С С Р  
«Об улучшении планирования и усилении воздей­
ствия хозяйственного механизма на повышение 
эффективности производства и качества работы».

Эти документы, подготовленные во исполнение 
указаний X X V  съезда КПСС, положений новой 
Конституции СССР, комплексно решают назрев­
шие проблемы управления экономикой развитого

Добиться новых успехов в реализации  
решений X X V  съезда КПСС, заданий  
десятой пятилетки!

социализма, демонстрируя непреодолимую жиз­
ненную силу нашей плановой системы. Они, во-пер­
вых, определяют конкретные меры совершенст­
вования планирования, во-вторых, намечают пути 
повышения эффективности капитальных вложений 
и, в-третьих, поднимают роль хозрасчета, эконо­
мических рычагов и стимулов. Разработанный ме­
ханизм побуждает каждое предприятие активно 
использовать интенсивные факторы роста, прини­
мать и выполнять напряженные планы, беречь ре­
сурсы, снижать себестоимость продукции, быстрее 
осваивать новые изделия.

Главные изменения в механизме хозяйствова­
ния направлены к неуклонному возрастанию зна­
чения перспективных и особенно пятилетних пла­
нов как важного инструмента реализации эконо­
мической политики партии. Планы будут лучше 
сбалансированы, подкреплены государственными 
резервами и полнее ориентированы на решение 
социальных задач. Усиливается концентрация ре­
сурсов на выполнении общегосударственных целе­
вых программ. Создаются условия для ускоренно­
го перевооружения производства на базе внедре­
ния научно-технических достижений, значительно­
го улучшения строительного дела.

На всех уровнях хозяйствования вводится новая 
система планируемых показателей. Работа каждо­
го предприятия будет оцениваться не по «валу», 
а по конкретному вкладу коллектива —  росту чи­
стой продукции, выполнению конкретных заказов  
потребителей. Это побудит участников производ­
ства и управления повышать эффективность, каче­
ство работы, лучше использовать основные фонды.

Утвержденный механизм хозяйствования отра­
батывался с большой тщательностью. В период 
девятой и десятой пятилеток в промышленности, 
строительстве и на транспорте были проведены  
десятки крупных экономических экспериментов.
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Рис. 1. Ж ел езоб етонн ы й  м ост в одном  из ц е н тр ал ьн ы х  рай 
онов  Р С Ф С Р

дорогах  врем енны х деревянны х мостов постоянными, темпы 
возведения кап итальн ы х мостов на автом обильны х дорогах 
РС Ф С Р  из года в год возрастаю т и опереж аю т темпы строи­
тельства автом обильны х дорог. З а  последние 10 лет темпы 
строительства мостов удвоились и составляю т в настоящ ее 
врем я около  35 тыс. м в год. В связи  с этим по самым скром ­
ны м  подсчетам  на автом обильны х дорогах  к 2000 г. будет эк с ­
плуати роваться  в 3 р а за  больш е постоянны х мостов, чем в н а ­
стоящ ее время. К ром е того, в 80-х и 90-х годах  необходимо 
будет проводить больш ие ремонтные работы  на мостах, по­
строенны х в 60-е и 70-е годы . Все эти  обстоятельства свиде­
тельствую т о том, что м асш табы  содерж ания и ремонта посто­
янных м остов из года  в год будут интенсивно во зрастать  и со­
верш енствование эксплуатационной служ бы  на м остах нуж но 
осущ ествлять незам едлительно.

Д л я  больш ого количества автодоров, эксплуатирую щ их рес­
публиканские, областны е и местные дороги, н а  которы х в п р еж ­
ние годы  было м ало постоянны х мостов, осущ ествление эк с ­
плуатации вновь построенных ж елезобетонны х и сталеж елезо- 
бетовны х мостов явл яется  новым делом . В этих автодорах  экс­
плуатацион ная слу ж ба  на м остах полностью  ещ е не органи зо­
вана. П о этой причине, к ак  показали  проведенны е М инавтодо- 
ром Р С Ф С Р  проверки, в ряде  автодоров осмотры , ремонты  и 
технический учет мостов проводятся неудовлетворительно. Н е ­
которы е больш ие мосты в течение длительного времени не ос­
м атриваю тся специалистам и, появляю щ иеся в м остах деф екты  
своевременно не устраняю тся и р азрастаю тся  до таких  р а зм е ­
ров, что препятствую т норм альной  эксплуатации  мостов. И м е­
ются так ж е  сущ ественны е недостатки  в планировании и осу­
щ ествлении кап итальн ы х и средних ремонтов мостов.

В последние годы  имеют место больш ие затруднения  в 
уком плектовании эксплуатационной  служ бы  на м остах р аб о ­
чей силой. Это связан о  и с отдаленностью  рабочих мест от насе­
ленных пунктов, и с  низкой м еханизацией работ по с о д ер ж а ­
нию и ремонту мостов, и с необходимостью  производства р а ­
бот на больш ой высоте, что требует специального подбора р аб о ­
чих по квалиф икац иям , состоянию  здоровья и опы ту работы . 
В связи  с возникш им и трудностям и в обеспечении рабочей си­
лой в последние годы  снизился технический уровень эксп луа­
тации мостов д а ж е  в упрдорах , эксплуатирую щ их общ есою зные 
дороги, где эксплуатационная служ ба на м остах сущ ествовала 
еще с первых послевоенных лет.

П рактикой вы работаны  основные принципы создания совре­
менной эксплуатационной служ бы  на мостах. П реж де всего со ­
временная эксплуатационная служ ба д о л ж н а  обходиться не­
большим количеством рабочих, организованны х в передвиж ны е 
бригады , еж едневно или в конце рабочей недели в о звр ащ аю ­
щ ихся к постоянному месту ж ительства  в населенны х пунктах, 
где сам и рабочие и их семьи могут иметь норм альны е ж илищ ­
ные и культурно-бы товы е условия. Б ригады  долж ны  иметь 
средства передвиж ения, необходимые специальны е механизмы 
и инструменты. Р аботы  по содерж анию  и ремонту мостов д о л ­
ж ны  проводиться по четким планам  и граф икам , обеспечивае­
мым своевременным подвозом  м атериалов и конструкций к м е­
стам  производства работ. Работой  бригад долж ны  руководить 
мостовы е м астера, имеющие среднее техническое или ин ж е­
нерное образование по специальности «И скусственны е соору­
ж ени я на автом обильны х дорогах».

Больш ое зйачбние Должно п редаваться  осмотрам  мостов. 
Регулярно  проводимые осмотры  позволяю т своевременно о бн а­
р уж и вать  деф екты  и планировать ремонты, а в случае необ­
ходимости и изм енять реж им ы  эксплуатации  мостов с целью 
предотвращ ения интенсивного разруш ения их конструкций. Ос­
мотры мостов преж де всего долж ны  быть квалиф ицированны ­
ми, т. е. долж ны  проводиться лицами, по своим зн ани ям  и опы ­
ту работы  способными оценить состояние конструкций мостов. 
Текущ ие осмотры м остов следует поручать мостовы м мастерам. 
В последние годы некоторые автодоры  и упрдоры  необоснован­
но сократили количество мостовы х м астеров в подчиненных им 
дорож ны х организациях, в результате  чего текущ ие осмотры 
мостов приш лось вести дорож ны м  м астерам , не всегда имею­
щим для  этого достаточны е знания. П ополнить количество мо­
стовы х мастеров в дорож ны х организациях  мож но за  счет мо­
лоды х специалистов по искусственным сооруж ениям , вы пускае­
мых автом обильно-дорож ны м и техникум ам и М инавтодора 
РС Ф С Р. В первую  очередь следует назначить мостовы х м асте­
ров на мосты длиной более 300 м. О пыт показы вает, что при 
норм альной эксплуатации  мостов длиной более 300 м объем 
организационно-технической работы  по их содерж анию  и р е ­
монту достаточен, чтобы на таком  мосту иметь одного м остово­
го м астера.

Необходим о повысить требования и к периодическим ос­
м отрам  мостов, проводим ы м  еж егодно начальникам и и гл а в ­
ными инж енерам и дорож ны х организаций. С ледует установить 
такой порядок, при котором по р езультатам  осм отров и зд а ­
вался какой-либо распорядительны й докум ент, где отмечалось 
бы состояние каж до го  осмотренного моста и указы вались кон­
кретны е меры к  проведению  ремонтных работ или к изменению 
реж им а эксплуатации моста.

Н аиболее ответственными являю тся специальны е осмотры 
мостов, которы е необходимо проводить при норм альной экс­
плуатации один раз в 10 лет, а т ак ж е  после проведения кап и­
тальны х ремонтов и в случаях  аварий . П ри специальны х осм от­
рах, если это необходимо, проводятся испы тания мостов, в р е ­
зул ьтате  которы х получаю т данны е о фактической грузоп одъ ­
емности конструкций мостов. Н аиболее квалиф ицированно  спе­
циальны е осмотры проводятся мостоиспы тательны ми станци я­
ми. Но количество действую щ их м остоиспы тательны х станций в 
Р С Ф С Р  невелико и поручить им специальны е осмотры  всех по­
стоянных мостов не представляется  возм ож ны м . В этом  случае 
им приш лось бы еж егодно проводить около 2 тыс. осмотров, а 
их возм ож ности н е  превыш аю т 100 осм отров в год. П оэтом у 
целесообразно м остоиспы тательны м станциям  поручать специ­
альны е осмотры только больш их мостов длиной более 100 м, а 
м алы е и средние мосты осм атривать ком иссиям  из представи­
телей автодоров (упрдоров), дорож ны х организаций  и мест­
ных советских органов с обязательны м  участием  в работе ко ­
миссий инж енеров-м остовиков. П о резу л ьтатам  специального 
осмотра каж до го  моста комиссией долж ен  составляться  акт  с 
указанием  конкретны х мер по обеспечению  эксплуатационной 
надеж ности моста.

М остоиспытательны е станции М инавтодора Р С Ф С Р  И при­
влекаем ы е к специальны м осм отрам  м остоиспы тательны е стан ­
ции высших учебных заведений  еж егодно проводят не более 
100 осм отров постоянных мостов, что в 2 р аза  м еньш е, чем е ж е ­
годно необходимо. М инавтодором  Р С Ф С Р  принимаю тся меры 
к увеличению  количества мостоиспы тательны х станций. 
В 1980 г. вступят в  работу  новые мостоиспы тательны е станции 
треста Росдороргтехстрой  во В ладим ире, П ерми, В олгограде  и 
К расноярске. В 1981— 1985 гг. намечено дальнейш ее увеличе­
ние количества м остоиспы тательны х станций М инавтодора 
Р С Ф С Р , а так ж е  увеличение объем ов работ по осм отрам  мос­
тов, вы полняемых м остоиспы тательны ми станциям и вузов.

К  сож алению , во многих случаях  реком ендации м остоиспы ­
тательны х станций в течение длительного времени не вы полня­
ю тся дорож ны м и органи зац иям и и после специальны х осм от­
ров мосты продолж аю т эксплуатироваться  в том  ж е н еудов­
летворительном  состоянии, в котором  они были до  осмотров. 
В тех случаях , когда мостоиспы тательны е станции состояние 
обследуем ы х м остов определяю т как  аварийное, дорож ны е ор­
ганизации часто ограничиваю т или совсем закры ваю т д в и ж е­
ние по мостам  и принимаю т меры не к организации к ап и тал ь­
ного ремонта мостов, а к строительству новых мостов взамен 
аварийны х. Т ак ая  практика делает  м алоэф ф ективны м  прове­
дение дорогостоящ их специальны х осмотров (в среднем  к а ж ­
дый специальны й осмотр больш ого моста составляет  5 тыс. 
руб .).
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Н аиболее частая  причина невыполнения реком ендаций мос­
тоиспытательны х станций заклю чается  в отсутствии у автодо- 
ров и упрдоров и подчиненных им дорож ны х организаций спе­
циальных подразделений  по рем онту мостов. Во многих автодо- 
рах и упрдорах  к органи зац ии  таких  подразделений только еще 
приступают. К апитальны й и средний ремонт мостов республи­
канским объединениям , автодорам  и упрдорам  практически не 
планируется. В р езультате  автодорам и  и упрдорам и осваи вает ­
ся еж егодно не более 30%  средств, предназначенны х на про­
ведение рем онтов мостов, причем значительная часть из них 
осваивается за  счет сооруж ения новых мостов при кап и тал ь­
ном рем онте дорог. П олучается , что вы деляем ы е государством  
средства и ресурсы  д л я  обеспечения эксплуатационной н а д е ж ­
ности кап итальн ы х мостов во многих слу ч аях  по прям ом у н а ­
значению  не использую тся и эксплуатационн ая надеж ность м о­
стов сниж ается.

В соверш енствовании эксплуатационной служ бы  на м остах о р ­
ганизация м остовы х ремонтно-строительны х подразделений я в ­
ляется наиболее в аж н о й  задачей . В зависим ости от планируе­
мого объем а р абот  по кап итальн ом у и среднем у ремонту сле­
дует органи зовы вать участки производителя работ, мостовые 
рем онтно-строительны е участки и управления (М Р С У ). П ри о р ­
ганизации ремонтны х подразделений имеется много трудностей. 
О днако все они м огут быть преодолены, и мостовые ремонтные 
подразделения в короткий срок долж ны  бы ть созданы  во всех 
автодорах  и упрдорах.

Б ольш ую  слож ность представляет обеспечение ремонтных 
подразделений специальны ми м аш инам и, м еханизм ам и и при­
способлениями. Д о  последнего времени не бы ло не только м а ­
шин д л я  рем онта мостов, но и их конструктивны х разработок. 
М инистерством приним аю тся меры к  устранению  этого недо­
статка. Р еспубликанское производственное объединение Рос- 
рем дорм аш  р а зр аб аты вает  конструкции маш ин и приспособле­
ний д л я  эксплуатации  мостов.

В 1979 г. С м оленским  заво до м  объединения изготовлен 
опытный о бразец  м аш ины  д л я  осм отра и рем онта мостов на 
базе  автом обильного к ран а  К-1'61 (рис. 2 ). Р азр аб аты в ается  
техническая докум ентаци я на изготовление аналогичной м аш и­
ны на базе  автом обиля К ам А З с полуприцепом. В ыпуск этой м а ­
шины намечен н а  1981 г. М аш ины  д л я  осмотра и ремонта м ос­
тов позволят  о тказаться  от устройства временных подмостей на 
м остах с ездой поверху. О бъединением  Росрем дорм аш  р а з р а ­
баты вается  техническая докум ентация на ком плект оборудо­
вания д л я  рем онта ж елезобетонны х мостов. Н ам ечается  начать 
разр аб о тку  технической докум ентации  на ком плект оборудо­
вания д л я  о краски  м еталлических конструкций мостов. Кроме 
указан ны х  маш ин и ком плектов оборудования, при эк сп л у ата­
ции мостов необходим ы  и более просты е приспособления: ин­
вентарны е р аздви ж н ы е лестницы , сборно-разборны е лю льки, 
изготовление которы х так ж е  нам ечается организовать на пред­
приятиях Росрем дорм аш а. С выпуском этого оборудования и 
приспособлений будет значительно повышен уровень м ехан и за­
ции р абот  по содерж анию  и ремонту мостов.

Д л я  проведения работ по содерж анию  и ремонту мостов, 
для планирования этих р абот  и для  оценки результатов экс-

Рис. 2. М а ш и н а  для о см отр а  и р е м он та  м остов на базе  а в то ­
м обил ьного  к р ан а  К-161

плуатационной служ бе необходимы норм ативны е документы. 
Основной нормативный докум ент «Технические правила рем он­
та и содерж ания автом обильны х дорог» ВС Н  24-75 им еется во 
всех дорож ны х органи зац иях  в достаточном  количестве. 
В этом докум енте значительное место отведено ремонту и со­
держ анию  мостов. В 1976 г. издательством  «Транспорт» бы ла 
издана книга «С одерж ание и ремонт мостов и труб на автом о­
бильных дорогах».

Гипродорнии, Росдороргтехстрой и каф едры  мостов автом о­
бильно-дорож ны х .вузов по задан и ям  М инавтодора РС Ф С Р  
р азр аб о тал и  и продолж аю т р азр аб аты вать  ещ е р я д  норм ати в­
ных докум ентов по отдельны м  вопросам  эксплуатации  мостов.

В ближ айш ее врем я издательством  «Транспорт» будет и з­
д ана  р азр аб о тан н ая  Гипродорнии и Белдорнии «И нструкция 
по определению  грузоподъемности ж елезобетонны х балочны х 
автодорож ны х мостов», предназначенная для  использования 
при обследованиях мостов. Ц Б Н Т И  М инавтодора Р С Ф С Р  н а ­
мечено издать р азраб отанны е Гипродорнии «Реком ендации по 
структуре и организации служ бы  ремонта и содерж ания мос­
тов и труб на автом обильны х дорогах». Росдороргтехстроем  
р азр аб аты вается  «И нструкция по окраске металлических кон ­
струкций автодорож ны х мостов». Гипродорнии совместно с к а ­
федрой мостов М А Д И  перерабаты ваю т «И нструкцию  по обсле­
дованию  и испытаниям мостов и труб» ВС Н  122-65. В перера­
ботанной инструкции будут более полно учтены интересы экс­
плуатационны х организаций. К аф едрой  мостов М А Д И  р а зр а ­
баты ваю тся «Реком ендации по назначению  сроков рем он та ж е ­
лезобетонны х балочны х пролетных строений с каркасн ой  а р м а ­
турой».

Р аб о та  над  созданием  новых норм ативны х докум ентов я в ­
ляется важ ны м  звеном  в соверш енствовании эксплуатационной 
служ бы  на м остах и она будет продолж ена и расш ирена.

В аж ны м  вопросом эксплуатационной служ бы  явл яется  т е х ­
нический учет мостов. Он необходим д л я  планирования о см о т ­
ров и ремонтов мостов, а такж е  для  организации движ ения по 
автомобильны м дорогам , в особенности для  органи зац ии  пере­
возок крупногабаритны х и тяж еловесны х грузов. Т радицион­
ная карточн ая форм а технического учета мостов в н асто я ­
щее врем я ведется только в упрдорах  и республиканском  о б ъ ­
единении Р осавтом агистраль, ведаю щ их эксплуатацией общ е 
сою зных дорог. В автодорах  технический учет мостов осущ ест­
вляется  в паспортах автом обильны х дорог. П роведенны й Гип­
родорнии анализ состояния технического учета м остов на рес­
публиканских, областны х и местных дорогах , находящ ихся в 
ведении автодоров, показал , что этом у вопросу автодоры  и под­
чиненные им дорож ны е организации не уделяю т долж ного  вни­
мания. И з имею щихся в паспортах дорог сведений не всегда 
мож но получить достаточное представление о том или ином 
мосте. В этих сведениях нередко отсутствую т наиболее важ ны е 
технические характеристики (габарит, норм ативная нагрузка, 
величины пролетов и д р .) . И мею т место случаи, когда сведе­
ния не соответствую т натуре.

В связи  с больш им количеством  эксплуатируем ы х мостов 
традиционная форм а учета с помощ ью  обменны х карточек, со ­
ставляем ы х на каж ды й  мост и хранящ ихся в дорож ны х о р га ­
низациях, автодорах , республиканских объединениях и мини­
стерстве, не м ож ет быть реком ендована к внедрению  в авто д о ­
рах. Эта ф орм а учета требует для  ее осущ ествления на всех 
уровнях управления больш ого количества инж енерно-техниче­
ских работников, зан яты х  рутинны ми учетными операциями. 
Вместо карточного учета Гипродорнии р азр аб о тан а  авто м ати ­
зированная система технического учета мостов —  инф орм аци­
онно-поисковая система «М ОСТ» (И П С -М О С Т ), являю щ аяся  
еоставной частью  АСУ. И П С -М О С Т осущ ествляет сбор, н акоп­
ление, хранение, переработку, поиск и вы дачу информ ации о 
мостах. П о к аж д о м у  мосту в пам яти  электронно-вы числитель­
ной маш ины хранится более 50 цифровых характеристик.

И П С -М О С Т позволяет реш ать р я д  частны х задач : вы дачу 
полной информации о мостах, как  на всей дороге, т ак  и на лю ­
бом ее участке, определение возм ож ностей дороги из условия 

• грузоподъемности мостов, вы дачу информации о м остах с з а ­
данны м и признакам и и т. д. Экономический эф ф ект от пользо­
вания системой И П С -М О С Т достигается за счет сниж ения р ас ­
ходов на приобретение необходимой инф орм ации о м остах и 
значительного сокращ ения времени на ее поиск и получение.

В настоящ ее врем я в И П С -М О С Т сосредоточена инф орм а­
ция только по мостам  на общ есою зных дорогах . В ближ айш ие 
годы необходимо в эту  систему .включить ,и все мосты на р ес­
публиканских, областны х и местных дорогах . П осле заверш е­
ния создания И П С -М О С Т  будет значительно облегчен техниче­
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ский учет м остов и более ш ироко будут использоваться д а н ­
ные этого учета, в особенности статистические данны е, х а р ак ­
теризую щ ие состояние мостов в целом по республике.

П од вод я  итог всем у сказанном у выше, мож но сделать вы ­
вод, что для  повыш ения технического уровня эксплуатационной 
служ бы  на автом обильно-дорож ны х м остах необходимо:

обеспечить регулярное проведение всех видов осмотров 
мостов (текущ их, периодических и специальны х);

создать мостовые ремонтно-строительны е подразделения и 
обеспечить их рабочей силой и необходимыми м атериальны м и 
ресурсами;

о ргани зовать изготовление на промыш ленных предприятиях 
специальны х маш ин, м еханизм ов и приспособлений для  осмотра 
и ремонта мостов;

в годовы х и к вартальн ы х  планах  республиканских объеди­
нений, автодоров и упрдоров, дорож ны х организаций преду­
см атривать показатели  по содерж анию  и ремонту мостов;

р азр аб аты вать  новые норм ативны е докум енты  по со д ер ж а ­
нию и рем он ту  мостов и обеспечить ими дорож ны е о р ган и за ­
ции;

продолж ить создание инф ормационно-поисковой системы 
«М ОСТ», как  наиболее эф фективной формы технического уче­
та  мостов.

У Д К  625.745.12(470)

В целях повышения 
эффективности 
мостостроения

В производственном объединении 
Автомост
А. А. МУХИН

Н а Борисовском  зав о д е  м остовы х м еталлоконструкций 
М инавтодора Р С Ф С Р  бы ла проведена научно-практическая 
конф еренция, посвящ енная дальнейш ем у развитию  м остострое­
ния на автом обильны х дорогах  России. В работе конференции, 
организованной производственны м  объединением А втомост 
М инавтодора Р С Ф С Р , приняли участие специалисты  М инистер­
ства и ап п ар ата  объединения, руководители мостостроительны х 
управлений, ди ректора  заводов , представители  проектных, н а ­
учно-исследовательских и учебных институтов.

Конф еренция определила главны е направления научно-тех­
нического прогресса в автодорож ном  мостостроении и приняла 
комплексную  програм м у повыш ения эф ф ективности м остостро­
ения на 1979— 1980 гг. П рограм м а состоит из трех основных 
разделов: производство  мостовы х конструкций, строительство 
мостов, планирование и управление по конечным результатам .

П роизводство мостовых конструкций

И н дустриализация строительства мостов, повышение степе­
ни заводской  готовности конструкций требую т дальнейш его 
развития производственной базы . В этом  вопросе важ нейш ей 
является реконструкция действущ их заво до в  М Ж Б К  (Х отьков­
ского, Х абаровского и Ростовского) и расш ирение полигонно­
го производства м остовы х ж елезобетонны х конструкций в  мос­
тостроительных управлениях  и в первую  о чередь1 в М СУ №  9 
(г. К р асн о д ар ), №  16 (г. К о стр о м а), №  25 (г. К уйбы ш ев) и 
№  27 (г. С таврополь).

Н а заво дах  М Ж Б К  создаю тся новые технологические л и - . 
нии. Важ нейш ими из них являю тся линии по производству 
стендовы х предварительно напряж ен ны х балок длиной 21 м 
(проект 384/46). П ланируется в течение 1979— 1980 гг. изгото­
вить 1100 балок, что в 2,5 р аза  превы ш ает объем  их производ­
ства за  предш ествую щ ие 2 года. Расш ирится производство т а ­
ких прогрессивны х ж елезобетонны х конструкций, к ак  центри­
фугированны е сваи-оболочки, предварительно  напряж енны е и 
каркасн ы е сваи  (проект 946), ж елезобетонны е балки длиной 
12, 15 и 18 м, арм ированны е сталью  A -III. В 1979 г. предстоит

М о н та ж  п р о л е тн ы х  строени й  кр аном  К Ш М -35

освоить и вы пустить первую  опытную  партию  предварительно 
напряж енны х балок, изготавливаем ы х в опалубке каркасны х 
балок (проект 710/5). Н ад  новым проектом, позволяю щ им  зн а­
чительно снизить расход  м еталла, закан чи вает  работу  Х абаров­
ский политехнический институт и Х абаровский за в о д  М Ж Б К - 
В целом в 1979— 1980 гг. зав о д ы  и зготовят 77,0 тыс. м3 новых 
эф ф ективны х конструкций, что составит 59%  от общ его произ­
водства и на 41%  превысит результаты  1977— 1978 гг.

Р азви ти е  полигонов М Ж Б К  и д ет  по  пути освоения и рас­
ш ирения производства предварительно напряж енны х мостовых 
конструкций и, в частности, стендовы х балок  длиной 21 м. 
В МСУ-9, М СУ-25, М СУ-27 за  2 года будет изготовлено 480 
балок, что достаточно д л я  перекры тия 16 100-метровых мос­
тов. П ер вая  ты сяча кубом етров плитно-ребристы х конструк­
ций пролетных строений с высокой перекры ваю щ ей способ­
ностью (пролеты  до  63 м) будет изготовлена в М СУ-9 на 
У сть-Л абинском  полигоне. П рим ечательно, что коэфф ициент 
сборности этих пролетных строений составляет 0,95. П р о д о л ­
ж а т  набор производственной мощи полигоны в восточной части 
России. Д есятки  тысяч кубом етров сборны х ж елезобетонны х 
конструкций будут изготовлены  в М С У -19 (г. Ч и та ), МСУ-20 
(г. У ссурийск), МСУ-21 (г. М агадан , пос. Е ли зово) и МСУ-22 
(г. Ю ж но-С ахалинск).

Все более зам етное место в развитии производственной б а ­
зы объединения заним ает  новый Борисовский зав о д  мостовых 
металлоконструкций. Х отя ввод заво д а  в эксплуатацию  плани­
руется н а  IV  кв. текущ его года, однако д в а  ранее введенных 
ком плекса дали  возм ож ность с 1978 г. приступить к  изготовле­
нию м еталлоконструкций от просты х опалубочны х ф орм до 
слож ны х элем ентов м еталлических пролетных строений. 
В 1979— 1980 гг. за в о д  долж ен  освоить производство  м етал ­
лических пролетных строений длиной 42, 63 и 84 м, подгото­
виться к вы пуску пролетов больш ей длины , органи зовать тех ­
нологическую  линию  по изготовлению  конструкций пролетных 
строений д л я  скоростного строительства путепроводов. К ак 
правило, все эти пролетные строения (а их за  2 года предпо­
лагается  изготовить 4850 т) до л ж н ы  ком поноваться в н ер аз­
резны е системы, что снизит расход м еталла  на 10— 13% . В п р о ­
грам м у зав о д а  .включено производство эф ф ективны х конструк­
ций из ш ирокополосных двутавровы х  балок, м остовы х инвен­
тарны х конструкций типа М И К , понтонов У П -78 и мостовой 
ф урнитуры  (перила, деф орм ационны е швы, о гр аж ден и я).

Строительство мостов

Д о  настоящ его времени сооруж ение основания опоры и ее 
возведение являю тся одними из наиболее трудоем ких опера­
ций при строительстве моста. О т правильно вы бранной кон ­
струкции опоры , рациональной технологии работ зачастую  з а ­
висит успех дел а  в целом , продолж ительность строительства 
всего мостового перехода. В от почем у на сооруж ение опор об­
ращ ается  значительное вним ание в програм м е. О дна из наибо­
лее реальны х и эф ф ективны х возм ож ностей  реш ения этой про­
блемы заклю чается  в ш ироком использовании столбчаты х б е з­
ростверковы х опор. П о  своей конструкции эти опоры не требу­
ют вы полнения трудоем ких и тяж ел ы х  зем ляны х работ для 
устройства котлована . О тпадает  необходим ость и в ш пунтовом 
ограж дении. П рограм м ой предусм атривается переход к  м ас­
совому строительству безростверковы х опор. В 1979— 1980 гг. 
к а ж д а я  третья опора будет возводиться  по новом у проекту 
(всего в год  объединение соо р у ж ает  свыш е 1700 опор).

П ри строительстве безростверковы х опор найдут ш ирокое 
применение центриф угированны е сваи-оболочки, ж елезобетон­

6
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ные столбы, толстостенны е и тонкостенны е оболочки больш ого 
диам етра, опускаем ы е на  проектную  отм етку с помощ ью  ви б­
ронагрузки или с  использованием  бурового оборудования.

При вы боре конструкции пролетных строений предпочтение 
отдается применению  балочно^неразрезны х, рам но-неразрезны х 
и тем пературно-неразрезны х систем, отвечаю щ их требованиям  
сниж ения м атериалоем кости  и трудоем кости . Реком ендуемы е 
пролетные строения т ак ж е  удовлетворяю т высоким архитек­
турно-планировочны м  требованиям  и обеспечиваю т ком ф орта­
бельность проезда по мосту. П рограм м ой  ставится зад ач а  д о ­
верти коэф ф ициент сборности пролетны х строений до 0,90— 
0,95. М о н таж  пролетны х строений предлагается  вы полнять 
транспортно-м онтаж ны м и ком плектам и на базе  мобильны х к р а ­
нов больш ой грузоподъем ности: КШ М -35 (грузоподъем ность 
35 т) и А П П М -65 (грузоподъем ностью  65 т ) .  В 1979— 1980 гг. 
ком плектом  К Ш М -35 планируется см онтировать 1000 балок 
(33 100-метровы х м оста).

В этот  ж е  период предполагается  освоить м онтаж  больш их 
м еталлических пролетны х строений с ортотропной плитой и 
сталебетонны х пролетны х строений коробчатого сечения проле­
том 93—96 м.

Р Е М О Н Т  И С О Д Е Р Ж А Н И Е

Д О Р О Г

У Д К  625.768.5:658.513

Специализация 
зимнего содержания дорог 
назревший вопрос
Канд. техн. наук А. А. КУНГУРЦЕВ, 
инж. В. Д. И В А Н О В

П ланирование и управление по конечным результатам

П ервы е опыты планирования по конечным р езу л ьтатам  на 
основании ф акторного  норм ати ва ввода объединение провело 
в 1978 г., к о гд а  м остостроительны е управлени я ввели д о п о л ­
нительно к  плану  десятки  мостов. В 1979 г. расчет доп олн и­
тельной продукции  проведен по новой програм м е. П лан  ввода 
мостов в эксплуатацию  на 1980 г. будет рассчитан по ф актор­
ном у норм ати ву  вво да  с учетом всех производственны х р езер ­
вов строителей и, в первую  очередь, основан на использовании 
интенсивны х ф акторов.

Б ольш ое значение придается  дальнейш ем у развитию  бри гад­
ного хозрасчета . П р едл агается  50%  всех строительно-м онтаж ­
ных р або т  вы полнить этим  методом.

О собое вним ание конф еренция обрати ла на Всесоюзный 
смотр безопасности  дорож ного  движ ения и конкретно на у ч а ­
стие в этом  см отре организаций объединения. Участники кон­
ференции приняли следую щ ие о бязательства : 

заверш и ть  ко  Д н ю  К онституции С С С Р строительство всех 
путепроводов, запланирован ны х  к  вв о д у  в 1979 г., используя 
д л я  этой  цели вы сокоэф ф ективны е конструкции, комплексную  
м еханизацию , прогрессивны е м етоды  организации труда  и но­
вые м етоды  планирования и управления строительством ;

вы полнить в 1979 г. строительно-м онтаж ны х р абот  по стро­
ительству путепроводов на 6800 тыс. руб., в  том  числе 
600 тыс. руб. дополнительно  к  установленном у заданию  за  счет 
увеличения в в о д а ;

довести  в 1980 ,г. объем  строительно-м онтаж ны х работ по 
сооруж ению  путепроводов до  10 млн. руб. и откры ть движ ение 
по 60 путепроводам , что почти в 2 р а за  больш е плана 1979 г.;

освоить промы ш ленное производство  на Борисовском  за в о ­
де м остовы х м еталлоконструкций барьерного ограж дения безо­
пасности и изготовить в  1979 г. 5000 м и в  1980 г. — 15 000 м 
ограж дения.

О сущ ествление комплексной програм м ы  научно-техническо­
го прогресса всеми организациям и объединения поднимет на 
более высокую  ступень технический уровень мостостроения и 
будет способствовать увеличению  количества капитальны х 
мостов н а  автом обильны х до р о гах  России.

М ост через р. К уб а н ь  в К р асн од ар ском  крае

Н а территории С С С Р зимний период имеет весьма больш ое 
влияние на развити е  народного хозяйства. Основны е п о к а за ­
тели этого периода д л я  С С С Р в целом следую щ ие: его продол­
ж ительность составляет 0— 307 дней; ср едн яя  тем пература  я н ­
в ар я  колеблется от  + 6 ,8  до —50,1°С; количество дней со сн еж ­
ным покровом —  от 0 до 280; средняя, из наибольш их д е к а д ­
ных, вы сота снеж ного покрова от 0 до 116 см; количество дней 
с оттепелям и и зимними д о ж дям и  — 0— 50. З десь  нулевы е по­
казател и  продолж ительности зимнего периода и снеж ного по­
крова имеют место на отдельны х небольш их площ адях  наш их 
ю ж ны х республик: Грузии, Армении, А зер бай д ж ан а , Т уркм е­
нии, У збекистана, Т адж ики стан а, составляю щ их, в общ ей сл о ж ­
ности, примерно 1,6% от всей территории С С С Р. С ам ы е боль­
шие показатели  этих ф акторов имеют место в сам ы х северны х 
районах  А зиатской части  С ССР.

О бъем  перевозок автом обильны м  транспортом  в зимний п е ­
риод составляет: в Зап адн о й  и В осточной Сибири, Я кутии, М а ­
гаданской области и н а  К ам чатке  —  более 50%  от годовы х; в 
северной и центральной частях  европейской территории С С С Р и 
в северной половине К азах стан а  —  от 40 до 50% ; в сам ы х ю ж ­
ных областях  и республиках С С С Р от 20 до 30%  от годовых.

Д л я  обеспечения норм ального движ ения автом обилей по д о ­
рогам  в зимний период необходимо проводить м ероприятия по 
борьбе со снегом и льдом , указанны е в таблице. Р азм ер ы  п л о ­
щ адей  в этой таблице даны  в процентах от  всей территории 
С С С Р и в ты сячах квад ратны х  килом етров.

Размеры площадей

М ероприятия по борьбе со снегом 
и льдом на дорогах

% тыс. км1

У борка с н е га ........................................................................ 98,4 20 287
Защ ита от ветровых з а н о с о в ........................................ 95,5 19 689
Недопущение и ликвидация обледенений на п ро ­

95,5 19 689езж ей части .....................................................................
в том числе обледенений, вызываемых отте­

35,5 7278пелями и зимними дож дям и ....................................
Недопущение или ликвидация н а л е д е й .................... 61,3

18,6
12 576

.  снежных лавин . . 3835

Д орож но-эксплуатационны е подразделения заним аю тся со­
держ анием  дорог, однако  их усилия при сущ ествую щ ем  отно­
шении к  вопросам  зимнего периода в целом не достигаю т в пол­
ной мере цели, и потому движ ение транспортны х средств  на 
многих дорогах  в зимний период является  весьм а затр у д н ен ­
ным, а на ряде  дорог врем енно прекращ ается. Т акое полож ение 
приводит к  больш им общ егосударственны м  убы ткам . Эти убы т­
ки, по данны м  А. А. К ом арова  и его сотрудников [1 ], за  один 
зимний период, наприм ер, в К ам чатской обл. составляю т не  ме­
нее 5,4 млн. руб. Э то без учета сопряж енны х потерь в р азли ч­
ных отраслях  народного хозяй ства области. П о  ориентировоч­
ным подсчетам  убытки за  зимний период по В осточно-К азах­
станской обл. за  12 лет с  учетом потерь в различн ы х отр асл ях  
народного хозяйства области составили 130 млн. руб. [2 ]. И з 
них 65 млн. за  зимние периоды 1960— 1968 гг. и 65 млн. руб . за  
зимние периоды 1968— 1972 гг., что указы вает  на явное увели-
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чение этих убы тков во времени. А в целом по К азах стан у  эти 
убы тки составляю т в среднем  350—400 млн. руб. ежегодно.

И м еется достаточно оснований у тверж дать , что на всей тер ­
ритории С С С Р эти убытки за  зимний период составляю т около 
2 млрд. руб. В ы зы вается это трем я основными причинами.

П ер вая  причина —  это недостатки  в подготовке дорож ны х 
к адров и, преж де всего, инж енерно-технических работников. 
Зимний период по своим  погодно-клим атическим  и тем ператур­
ным условиям, а так ж е  и по м атериалам , с которы м и прихо­
дится иметь дело (анег и л ед ), а отсю да и по применяемым 
способам, приемам ведения работ, является  обособленным, о т ­
личным от других периодов года. Т ак ая  обособленность вы зы ­
вает настоятельную  необходим ость у делять этом у периоду з н а ­
чительно больш ее внимание при подготовке инж енерно-техни­
ческих работников. Е щ е в вузе будущ его инженер а-дорож ника 
нуж но психологически настроить на обособленность и в а ж ­
ность зимнего со дер ж ан и я  дорог, чего в настоящ ее время не д е ­
лается. Сейчас в ву зах  на освещ ение вопросов весеннего, летне­
го и осеннего периодов отводится 252 ч лекций, а н а  зимний 
период ® курсе изысканий и проектирования дорог 4 ч и в курсе 
эксплуатации  д о р о г  лиш ь 6— 8 ч. С ледовательно, для  устране­
ния первой причины необходимо усилить подготовку инжене- 
ров-дорож яиков в вопросах зимнего содерж ания дорог, для  че­
го, по мнению авторов, нуж но ввести в учебный план о тд ел ь­
ную дисциплину «И нж енерное снеговедение». Н еобходим о о т ­
метить, что в  СШ А, например, ведется отдельная, сам о сто я­
тельн ая подготовка специалистов д л я  зимнего содерж ания д о ­
рог.

В торая причина -г- это то, что до настоящ его  времени м еро­
приятия по борьбе со снегом и льдом  на дорогах  проводятся 
только в процессе их эксплуатации, а при изыскании и проек­
тировании дорог условия зимнего периода не учиты ваю тся. А 
это приводит к тому, что при изы сканиях дороги п р о кл ады ва­
ются н а  местности без учета их снегозаносимости, лавиноопас- 
ности и т ак  далее , а при проектировании зем ляного полотна ис­
ходят  только из балан са  зем ляны х масс, чередуя насы пи и вы ­
емки и этим со зд ав ая  снегозаносим ы е участки дорог [3 ].

Т ретья причина —  это недостатки в организации и прове­
дении зимнего содерж ан и я  сущ ествую щ их дорог и наличие р я ­
да  нереш енных проблем в вопросах инж енерного снеговедения. 
П оскольку больш инство сущ ествую щ их дорог запроектировано 
и построено без учета условий зимнего периода, то теперь в 
процессе их эксплуатации  д л я  правильного и обоснованного р е ­
ш ения вопросов организации и проведения зимнего со д ер ж а­
ния, а т ак ж е  и д л я  вы дачи задан и й  « а  их реконструкцию , не­
обходимо:

изучение условий зимнего периода для  каж дого , отличного 
по этим условиям, участка дороги;

организация и проведение работ по зимнему содерж анию  д о ­
роги.

Реш ение первой из этих задач  долж но  происходить в  два 
этапа. Р або ты  первого этап а  проводятся в  летний период. 
П реж де всего подводятся  итоги зимних наблю дений. Н а осно­
вании этих итогов назначаю тся м еста устройства и затем  з а ­
клады ваю тся снегом ерны е пункты. У станавливается  необходи­
мость в организации м етеорологических пунктов с  м иним аль­
ным количеством  приборов д л я  наблю дений. Эти пункты весьма 
необходимы, т ак  к ак  метеостанции часто располож ены  очень 
далеко  от данного участка дороги  или находятся  в соверш енно 
иных условиях по  степени откры тости, чем данны й участок, и 
потому их данны м и восп ользоваться  нельзя. Р азр абаты ваю тся  
м ероприятия по улучш ению  или устройству снегозадерж и ваю ­
щ их устройств, нам ечаю тся пункты  стоянки дорож ны х маш ин, 
складов противогололедны х м атериалов и т. п. Р а зр а б а ты ­
ваю тся задания  проектировщ икам  на реконструкцию  каж до го  
отдельного участка дороги с учетом зимних условий на д а н ­
ном участке местности и др.

Работы  второго этапа  проводятся в зимний период. В это 
время проводят  зам еры  снегоотлож ений на  снегомерных пунк­
тах, зам еряю т толщ ину снеж ного покрова у дороги, устан авл и ­
ваю т количество снегопадов, величину осадков при к аж до м  сне­
гопаде, число метелей, силу и направление ветра при них* по 
отнош ению  к оси дороги, снегозаносим ость к аж д о го  отдельного 
участка дороги, причины образования обледенений н а  проезж ей 
части дорог, места и причины образования налед ей  и лавин 
и т. д.

Реш ение второй зад ачи  так ж е  долж н о  происходить в два  
этапа. П ервы й —  подготовительны е работы . Он начинается то т­
час ж е  по окончании зимнего периода. В первые 2 мес этого 
этап а  проводится обработка  данны х, полученных в зимний пе­

риод по содерж анию  дорог, и составляется  план работ на сле­
дую щ ий зимний период. З атем  для  ;выполнения этого план а  р а ­
бот проводят ремонт и изготовление новых щ итов, снегозащ ит­
ных заборов и лесонасаж дений , заготавливаю т противоголо­
ледны е м атериалы , ремонтирую т снегоочистительные и противо­
гололедны е маш ины и механизмы , готовят места стоянок м а ­
шин и склады  противогололедны х м атериалов, ведут подготов­
ку противолавинны х м ероприятий и т. д.

Второй этап — собственно зимнее содерж ание дорог —  н а ­
чинается за  две-три  недели до наступления зим него периода. 
В это врем я устанавли ваю т колья и щ иты, расстанавливаю т 
по местам стоянок маш ины и т. д. С наступлением  зимнего пе­
риода ведут снегоочистку, борьбу с обледенением, наледям и, 
перестановку щ итов, устройство снеж ны х валов  и т. д.

Из приведенного перечня вы текает очевидный вы вод: совм е­
щ ать работы  зимнего и летнего периодов из-за специфики р а ­
бот, применяемы х маш ин и м еханизм ов, м атериалов и методов 
производства работ нельзя . К сож алению , у н ас  эти работы  вы­
полняю тся совм естно одним руководством  и одними и теми же 
работникам и. В результате  первой задачей  никто не зан и м ает­
ся, подготовительны й этап  второй зад ачи  проводится очень сл а ­
бо, а потому и второй этап  второй задачи  проводится не на 
долж ном  уровне. П оэтом у вполне назрел  вопрос о создании в 
дорож но-эксплуатационны х хозяй ствах  специализированны х 
подразделений по зимнем у содерж анию  дорог, отдельны х от 
подразделений, заним аю щ ихся содерж анием  в другие периоды 
года.

Необходим о напомнить, что в Г Д Р  уж е  органи зован а специ­
альная  служ ба для  зимнего содерж ания дорог, хотя условия 
зимнего периода там  много легче, чем в наш ей стране [4 ]. На 
наш их ж елезны х дорогах  вопросы зимнего содерж ания  такж е  
реш аю тся двум я сам остоятельны м и организациям и.

Н а первое врем я, пока создаю тся специализированны е под­
разделения по зимнем у содерж анию  дорог, в д орож н о-эксп луа­
тационны х подразделениях  и участках долж ны  бы ть нем едлен­
но выделены из имею щ егося ш тата  лица, заним аю щ иеся только 
зимним содерж анием  в пределах указанны х м ероприятий. В к а ­
честве примера авторам и  рассм отрено  ш татное расписание 
У прдора В осточно-К азахстанской обл. и установлено, что для 
указанной цели в сам ом  У правлении мож но вы дели ть одного 
ст. инж енера и одного инж енера из отделов производственно- 
диспетчерокого или безопасности движ ения  и связи  и подчинить 
их в качестве сам остоятельной единицы непосредственно гл. ин ­
ж енеру. В Д Э У  им еется мастер по озеленению . Е м у надо  пору­
чать и другие вопросы по зим нем у содерж анию . В Д Р П  вопро­
сами зимнего содерж ания заним ается  весь персонал, но п р а ­
вильнее для  этих целей вы делить хотя бы небольш ую  отдел ь­
ную бригаду.

У « а с  так ж е  достаточно пробелов и в инженерном снеговеде- 
нии, что вполне убедительно было показано  на Всесою зном н а ­
учно-техническом совещ ании в г. К алинине в 1978 г. при р ас ­
смотрении вопроса о путях улучш ения зимнего содерж ания  а в ­
томобильных дорог. П оэтом у уместно будет предлож ение о со ­
здании сети региональны х проблемных лабораторий  по ин­
ж енерном у снеговедению , особенно для  районов тундры , лесо­
тундры  и К азах стан а , с  объединением их в будущ ем  в научно- 
исследовательский институт, которы й объединил бы усилия ис­
следователей в  области  инженерного снеговедения, р або таю ­
щих в настоящ ее время разрозненно в различн ы х отраслях  н а ­
родного хозяйства.

По убеж дению  авторов резкое усиление подготовки и пере­
подготовки дорож ников по инж енерном у снеговедению , изы ска­
ние и проектирование дорог с учетом условий зимнего периода, 
создание в дорож но-эксплуатационны х хозяй ствах  специализи­
рованны х подразделений по зимнем у содерж анию  дорог, а т а к ­
ж е сети региональны х проблемных лабораторий  по инж енерно­
му снеговедению  и есть та  н азревш ая необходим ость, которую  
мож но н азвать  специализацией в ш ироком плане. И м енно т а ­
кая  специализация —  специализация всерьез и надолго — спо­
собна полностью  ликвидировать те потери народного хо зяй ­
ства, которы е были упомянуты .
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У Д К  625.768.5

Пути улучшения 
зимнего 
содержания дорог

. Г. В. БЯЛ О БЖ ЕСК И Й ,
Ю . В. С Л О Б О Д Ч И К О В

Зим нее содерж ание автом обильны х дорог в С С С Р сравни­
тельно молодо. Е сли на ж елезны х дорогах  страны  регулярное 
зимнее содерж ание осущ ествлялось уж е в конце прош лого сто ­
летия, то на автом обильны х до р о гах  до середины  30-х годов 
оно носило ограниченны й и эпизодический характер . Д о с т а ­
точно сказать , что ещ е зим ой 1932/33 гг. дороги М осковского 
узла периодически очищ ались от снега лиш ь в радиусе 30 км от 
столицы.

З а  период, прош едш ий с этого времени, полож ение корен ­
ным о б р азо м  изменилось. Зим ним  содерж анием  обслуж и вается  
почти вся сеть  автом обильны х дорог. Р а зр а б о тан а  научно обо­
снованная система м ероприятий, связан н ая  с зимним со д ер ж а ­
нием дорог, заф иксирован ная  в соответствую щ их технических 
докум ентах. П ром ы ш ленностью  вы пускаю тся снегоочиститель­
ные маш ины  новы х конструкций, предлож ены  эф фективны е 
схемы снегозащ итны х насаж дений  и новые конструкции снего­
защ итны х устройств, р а зр аб о тан а  технология борьбы с зим ­
ней скользкостью  при помощ и химических вещ еств, зн ачитель­
но улучш илось оснащ ение дорож но-эксплуатационны х хозяйств 
техническими средствам и д л я  снегоборьбы  и борьбы с зимней 
скользкостью .

И  все ж е  зим нее содерж ание дорог в  С С С Р требует д а л ь ­
нейш его улучш ения. П о ка  ещ е велико протяж ение участков 
дорог, подверж енны х снеж ны м  заносам . Н е все хозяй ства у де­
ляю т достаточное вним ание созданию  лесны х полос вдоль оне- 
гозаносим ы х участков дорог и уходу  за  полосами, в результате  
чего протяж ение линий постоянной снегозащ иты  в некоторых 
х озяй ствах  з а  последние годы  не только не выросло, по д аж е  
сократилось. Зим н ее содерж ание дорог пока ещ е в недостаточ­
ной степени способствует повышению  безопасности движ ения.

П о данны м  ГАИ, свыш е 40%  дорож но-транспортны х происш е­
ствий, связанны х с неудовлетворительны м и дорож ны м и усло­
виями, вы зван ы  повыш енной скользкостью  покрытий в зимний 
период. В елики и затр аты  на зимнее со держ ание дорог (н а ­
пример, в 1978 г. расходы  на зимнее содерж ание дорог, обслу­
ж иваем ы х М инавтодором  Р С Ф С Р , превысили 96 млн. руб .).

К аковы  ж е пути улучш ения зимнего со дер ж ан и я  дорог и 
сниж ения его стоимости?

О дной из основных мер повыш ения эф ф ективности  снего­
борьбы является  ликвидация или уменьш ение снегозаносим ости 
дорог. Э та м ера позволяет свести к м инимуму объем ы  снего­
уборочных работ, отказаться  от снегозащ иты  или упростить ее, 
значительно сократить потребность в снегоочистительны х м а ­
шинах, применять более легкие типы маш ин. Д л я  районов тр у д ­
ной и очень трудной снегоборьбы, где метели протекаю т при 
высокой скорости ветра, а объем ы  снегопереноса достигаю т 
200— 300 м3/м  и более, уменьш ение заносим ое™  нередко я в ­
ляется  единственным эф фективны м  путем д л я  обеспечения про- 
езж аем ости  дорог в зимнее время.

Заносим ое™  дороги зависит от р яда  ф акторов, важ н ей ш и ­
ми из которы х являю тся: пролож ение трассы  в плане  и про­
дольном  профиле, поперечный проф иль дороги, наличие снего­
задерж и ваю щ их препятствий в прилегаю щ ей к  дороге полосе 
местности. Выбор трассы  особенно сильно влияет на зан оси ­
мое™  дороги в условиях пересеченной или горной местности. 
П ри п рокладке  новой дороги в  сильно заносим ой местности и в 
тех случаях, ко гд а  эксплуатация сущ ествую щ ей дороги вы яви­
ла необходимость из-за снеж ны х заносов изменить трассу  на 
некоторы х участках, реком ендуется проводить зимние и зы ска­
ния. О сновная зад ач а  их состоит в вы явлении мест, где интен­
сивно отклады вается  снег, с тем, чтобы  обойти эти м еста при 
пролож ении новой трассы . Н аиболее целесообразно д л я  этой ц е­
ли провести аэроф отосъем ку при бесснеж ном состоянии м естно­
сти и в период м аксим ального накопления снеж ного покрова. 
Р азн ость отм еток позволяет построить изолинии высоты снего- 
отлож ений, а затем  пролож ить наим енее заносим ую  трассу.

Помимо вы бора оптим альной трассы , для  уменьш ения за н о ­
симое™  дорог необходимо приним ать меры  к  улучш ению  их 
продольного и поперечного профилей. О дной из основны х мер 
в этом направлении является  подъем  насы пи до незаносим ой

(продолж ение на  стр. 10)

Д О РО Ж Н И КИ  -  СЕЛЬСКО М У ХОЗЯЙСТВУ

Д ороги  в сельской  м естности  У зб е к и с тан а

=  9
2 — 2620
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Отметки. В ы сота, обеспечиваю щ ая незаносим ость насыпи, вы ­
числяется по ф орм уле

Н „ =  Kh-cn +  К\ A h ,

ко то р ая  отличается от известной формы , включенной в «Тех­
нические правила  рем он та  и содерж ания автом обильны х дорог» 
(В С Н  24-75) и другие технические докум енты  наличием к о эф ­
фициента К\- Этот коэф ф ициент, введенный по предлож ению  
Н. Ф. С авко, позволяет учесть влияние рельеф а прилегаю щ ей к 
дороге местности и клим атических условий. Б л аго д ар я  этому 
вы числяемы е значения вы соты  незаносимой насыпи Н и приво­
д ятся  в соответствие с местными особенностями.

П о предлож ению  А. П. В асильева, вы соту незаносимой н а ­
сыпи н а  пересечениях дорог следует н азн ачать  иначе, чем па 
прямы х участках  (рис. 1). Это о бъ ясн яется  тем, что пересече­
ния заносятся  сильнее прям ы х участков вследствие их слож ной 
конфигурации и накопления снега при очистке. Д л я  пересече­
ний вы сота незаносим ой насы пи вы числяется по формуле

Ян =  Асп +  Ai +  Л2 +  Л3 +  Д Л,

В,

Рис. 1. С хем а  определения вы со ты  снегонезаносим ой  н асы п и  на 
пересечении  дорог

где hen  — расчетная вы сота снеж ного покрова; A h  —  необхо­
димое превыш ение насы пи над  снеж ны м  покровом на прямы х 
участках; hi и —  высоты слоя снега, образую щ иеся от очи­
стки главной и второстепенной дороги; ft3 —  дополнительный 
слой снега, образую щ ийся о т  очистки площ адей abed  и ecf.

Участки кривы х м алого ради у са  так ж е  зан о сятся  больше, 
чем прямы е участки дорог. О собенно сильно их  повы ш енная 
заносим ость проявляется, если кр и вая  располож ен а на  косого­
ре. В этом  случае на откосе с внутренней стороны кривой м ож ет 
накопиться слой снега вы сотой 2,5— 3 м и более. С неж ны й з а ­
нос вы ходит на дорогу, стесняет движ ение, ухудш ает види­
мость и повы ш ает опасность столкновения автомобилей. Ч т о ­
бы ум еньш ить заносим ость дороги на таких  участках , про­
в о д я т  срезку  откоса на внутренней части кривой.

А. П. В асильевы м  предлож ено определять необходимую  ве­
личину срезки исходя из заданной  видимости (рис. 2 ). Объем 
возм ож ны х снеж ны х отлож ений следует определять по дан ­
ным зимних обследований или данны м  ближ айш ей метеостан­
ции с учетом дополнительного слоя снега, отлож ивш егося на 
внутренней части кривой при очистке дороги. М иним альное воз­
выш ение глаза  водителя н ад  уровнем снеж ного покрова  (точ­
ка Е )  принимается равн ы м  A h = 0 ,2 — 0,3 м. И м ея эти данные, 
определяю т отметку уровня срезки  на внутренней стороне кри­
вой в точке D , а затем  —  величину срезки Ъ—Zo.

К ром е перечисленных мер, .предпринимаю тся так ж е  другие 
меры, усиливаю щ ие продувание поперечного проф иля, улуч­
ш аю щ ие обтекание дорож ного  полотна  метелевы м потоком и 
способствую щ ие уменьш ению  снеж ны х отлож ений. К  их числу 
относятся: раскры тие выемок, уполож ение их откосов, р а зд ел ­
ка выемки под насы пь и др. Эти меры в основном  известны , из­
лож ены  в технических правилах  и потом у здесь не приводятся.

Больш ое значение для  уменьш ения заносим ости дороги име­
ют простейш ие эксплуатационны е м ероприятия: расчистка при­
дорож ной  полосы (на 20—30 м с обеих сторон зем ляного  по­
лотна) от древесно-кустарниковой растительности; вы равни­
вание придорож ной полосы с удалением  зем ляны х валов, з а ­
сыпкой углублений, срезкой бугров и т. п.; тщ ательны й теку­
щий ремонт и придание ровности проезж ей  части дороги, осо­
бенно в нулевы х м естах и низких насы пях до  наступления з а ­
морозков; удаление травяной  растительности и различных 
предметов, оставленны х на обочинах, тщ ательное вы равнивание 
обочин. Этим м ероприятиям  часто не уделяю т необходимого 
вним ания, хотя они даю т больш ой эф ф ект, несм отря н а  к а ж у ­
щ ую ся простоту.

Все участки дорог, заносим ость которы х  не удалось своевре­
менно ликвидировать, долж ны  бы ть обязательно  ограж дены  
средствам и снегозащ иты . Э то полож ение, имею щ ее силу в а ж ­
нейшего закон а  в организации  снегоборьбы , к ак  у ж е  сказано 
в начале статьи, зачастую  н аруш ается , что служ ит причиной 
затруднений проезда по дорогам  в зимний период, ухудш ения 
безопасности движ ения и у д орож ания  снегоборьбы.

Вопросы применения снегозащ итны х устройств и н а с а ж д е ­
ний достаточно подробно исследованы , и реком ендации в этом 
направлении ш ироко известны. П оэтом у недостаточная обеспе­
ченность дорог средствам и снегозащ иты  объясн яется  в основ­
ном лиш ь низкой производственной дисциплиной некоторы х д о ­
рож ны х подразделений и отсутствием  долж ной  инициативы  р а ­
ботаю щ их в них специалистов.

Н аиболее эф фективны м  и надеж ны м  средством  защ иты  я в ­
ляю тся снегозащ итны е насаж дения. Д о  их создания вдоль всех 
заносим ы х участков необходимо обеспечить защ и ту  дорог с  по­
мощью  различны х типов временны х снегозащ итны х о гр аж д е ­
ний —  например, щ итов, а при недостатке м атериалов для 
их изготовления —  с помощ ью  снегозадерж и ваю щ их транш ей и 
валов. Д а ж е  в  районе Н орильска, где м етелевая деятельность 
исклю чительно интенсивна, дорож ники  ш ироко применяю т сне­
гозадерж иваю щ ие транш еи  д л я  защ иты  дорог от заносов, ис­
пользуя для  их прокладки плуж ны е снегоочистительны е м аш и­
ны в период, когда они свободны  от вы полнения снегоубороч­
ных работ.

Одним из резервны х средств, которы е могли бы бы ть ис­
пользованы  д л я  создания снегозащ итны х линий, особенно в без­
лесных м естностях, являю тся снегозащ итны е о граж дения  из 
синтетических м атериалов. Такие о гр аж ден и я  по сравнению  с 
планочными щ итам и имею т р я д  преим ущ еств: они легки, з а ­
нимаю т м ало места при хранении, легко транспортирую тся, у с ­
танавливаю тся и разбираю тся, стоим ость их на 50— 60%  ни­
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же, чем деревянны х щ итов. О граж дени я  из синтетических м ате­
риалов пока не получили ш ирокого распространения в наш ей 
стране, однако их преим ущ ества делаю т целесообразны м  по­
становку вопроса перед  планирую щ им и органам и и М инистер­
ством химической пром ы ш ленности С С С Р об организации их 
производства д л я  н у ж д  дорож ников.

Все дорож ны е организации  о бращ аю т больш ое внимание на 
механическую  очистку дорог от снега. В М инавтодоре Р С Ф С Р  
больш ая часть средств, затрачи ваем ы х на зимнее содерж ание 
дорог, р асходуется  на механическую  снегоочистку (79 ,5% ),
В хозяй ствах  М и навтодора Р С Ф С Р  и в дорож ны х о р ган и за­
циях других сою зны х республик имеется огромный парк сне­
гоочистительных маш ин. О днако  конструкции вы пускаемы х 
промыш ленностью  снегоочистительны х маш ин в последние годы 
не претерпели сущ ественны х изменений, которы е позволили бы 
повысить их производительность и качество очистки и тем с а ­
мым снизить расх о д  горю чего и стоимость снегоуборочных р а ­
бот. М еж ду  тем, в этом есть настоятельн ая  необходимость.

Н ом енклатура  имею щ ихся маш ин и их парам етры  пока ещ е 
не позволяю т достаточно эф ф ективно вы полнять некоторые тех ­
нологические операции по очистке автом обильны х дорог от  сне­
га. Н еобходим о улучш ить средства  м еханизации д л я  вы полне­
н и я  патрульной очистки при интенсивных снегопадах  (или при 
метелях, сопровож даю щ ихся интенсивным вы падением  снега), 
когда возм ож но бы строе образование снеж ны х отлож ений тол­
щиной д о  0,3—0,4 м, а  т ак ж е  при вы падении влаж ного  снега; 
для расчистки  снеж ны х заносов вы сотой более 1,5 м; д л я  у д а ­
ления снеж ны х валов, располож енны х з а  бровкой дорож ного 
полотна в непосредственной близости к нему; для  расчистки 
завал о в , образуем ы х снеж ны м и лавинам и . Н овы е м аш ины  
долж ны  о б л а д а ть  повыш енной производительностью  (особен­
но роторны е снегоочистители); возм ож ностью  разр аб о тк и  сне­
га с плотностью  д о  0,7— 0,8 г/см 3, смерзш егося или обледенев­
шего, содерж ащ его  посторонние вклю чения крупностью  до 
150 мм; повыш енной проходим остью  по снегу за  счет ум ень­
ш ения удельного давлени я  на снег, п ередаваем ого  снегоочисти­
тельной маш иной; повыш енной транспортной скоростью  (до 
уровня скорости транспортны х средств, пользую щ ихся д о р о ­
гой). М аш ины , предназначенны е для  удален ия валов, р асп о ­
лож енны х з а  бровкой дорож ного  полотна, долж ны  иметь вы ­
носной рабочий о рган  эф ф ективной конструкции.

Реш ение указан ны х  за д а ч  м ож ет быть достигнуто при со зд а ­
нии следую щ их маш ин (учиты вая возм ож ности отечественного 
дорож ного м аш и н остроен и я): ш неко-роторного снегоочистите­
ля на  автом обильном  ш асси  производительностью  2000— 
2500 т/ч; ф резерно-роторного снегоочистителя на автом обиль­
ном ш асси производительностью  3000-—3500 т/ч; ф резерно-ро­
торного снегоочистителя на гусеничном ш асси производитель­
ностью 1500— 1600 т/ч  с удельны м  давлением  не более 
0,25 кгс/см 2 д л я  обеспечения высокой проходимости; вал оразбра- 
сы вателя с выносным рабочим  органом , приспособленным для 
р азработки  слеж авш егося и смерзш егося снега, производитель­
ностью 500— 600 т/ч; двухотвального  плуж ного снегоочистителя 
на автом обиле или на колесном  тракторе, могущ его пробивать 
проход в снеж ны х отлож ениях  высотой до 1,2—4,5 м; одн оот­
вального автом обильного плуж но-щ еточного снегоочистителя 
со скоростны м  отвалом . С оздание перечисленных маш ин н а р я ­
ду с м одернизацией некоторы х сущ ествую щ их (ш неко-роторно­
го снегоочистителя ДЭ-211 и ф резерно-роторного снегоочисти­
теля Д Э -212) позволило бы дорож ны м  организациям  иметь 
ком плекс м аш ин, способный вы полнять лю бые виды снегоубо­
рочных работ. К  сож алению , М инистерство строительного, д о ­
рож ного и ком м унального  м аш иностроения в последние годы 
ведет р азр аб о тк у  и вы пуск новых снегоочистительны х маш ин 
без учета пож еланий  дорож ников, ориентируясь на другие ве ­
дом ства.

С ущ ественного улучш ения требую т и сущ ествую щ ие техно­
логия и органи зац ия борьбы  с гололедом  и зимней скользко­
стью. В первую  очередь это относится к  ускорению  тем пов пе­
рехода дорож ны х хозяйств  на химический способ борьбы с зи м ­
ней скользкостью . В Р С Ф С Р , наприм ер, химический способ ис­
пользуется лиш ь на 10% протяж ения дорог, на  котором  ведет-* 
ся борьба с зимней скользкостью . В качестве одной из причин 
такого полож ения хозяй ства указы ваю т на трудность получе­
ния привозны х противогололедны х химических м атериалов. 
У читы вая это, р я д  научно-исследовательских органи зац ий  и 
учебных институтов (Гипродорнии, Х А Д И  и др.) провел изу­
чение местны х м атериалов, пригодных д л я  борьбы с  гололе­
дом. Эти работы  показали , что при отсутствии основны х актив­
ных противогололедны х химических м атериалов (техническая

поварен ная соль, хлористы й кальций, их смеси и т. д .) могут 
быть использованы  такие местные м атериалы , к ак  бишофит, 
зубер, озерны е хлористо-м агниевы е рассолы, отходы  р азли ч­
ных химических производств и т. д. Д орож ны м  хозяй ствам  с л е ­
дует сам остоятельно  провести в районах  своей дислокации п о ­
иск и вы явление ресурсов местных м атериалов, пригодных для 
борьбы с  зимней скользкостью .

О пределенны е резервы  улучш ения борьбы  с зимней скользко­
стью  зал о ж ен ы  и в сам ой  организации работ. Это вы р аж ается , 
в частности, в недостаточном количестве баз д л я  хранения и 
погрузки  противогололедны х м атериалов. Н априм ер, в Куйбы- 
ш евавтодоре одна база приходится в среднем  на 100 км дорог, 
а Д агестан авто до р е  — на 170 км. П ри значительном  р ассто я ­
нии м еж ду  базам и  песко- и солераспределители затрачи ваю т 
больш ее количество времени не на обработку  обледеневш ей по­
верхности, а на транспортны й пробег. Это обстоятельство  п р и ­
водит к значительном у увеличению  потребности в распредели­
тельны х маш инах, затягиванию  сроков проведения противого­
лоледны х работ и ухудш ению  условий безопасности движ ения. 
Ч тобы  избеж ать  этого, необходимо иметь более густую  сеть м е­
ханизированны х баз для хранения и погрузки противогололед­
ных м атериалов. Д орож ны м  организациям  следует исходя из 
местных условий рассчитать наиболее вы годное по экономиче­
ским соображ ениям  расстояние м еж ду базам и  и с учетом его 
определить потребность в б азах  и распределительны х маш инах.

О сущ ествление описанных в статье м ероприятий позволит 
сущ ественно улучш ить состояние автом обильны х дорог С С С Р 
в зимний период.

У Д К  625.774

Конструктивные рубки ухода 
в снегозащитных 
насаждениях
Инж. В. Д. К А З А Н С К И Й

Успешное зимнее содерж ание автом обильны х дорог на 
больш ей части территории Р С Ф С Р  в значительной степени з а ­
висит от работоспособности снегозащ итны х лесонасаж дений. 
О днако в настоящ ее врем я многие придорож ны е лесные поло­
сы в силу целого р я д а  причин утратили  свои защ итны е свой­
ства и пропускаю т снег на дорогу. В этих условиях больш им 
резервом  улучш ения зимнего содерж ания автом обильны х д о ­
рог являю тся мероприятия, направленны е на повыш ение э ф ­
фективности работы  таких  насаж дений. Н аиболее важ ны м и 
среди этих мероприятий являю тся рубки ухода.

Рубки  ухода относятся к  таким  прием ам  содерж ания  по­
садок, при помощ и которы х поддерж иваю тся или усиливаю тся 
защ и тн ая  эф ф ективность, биологическая устойчивость и долго­
вечность насаж дений. Рубки ухода заклю чаю тся в периодиче­
ской срезке (спиливание или рубка) стволов деревьев  и кус­
тарников с целью  получения порослевого возобновления от ос­
тавляем ы х пней, или удален ия из состава насаж дений  н е ж е л а ­
тельных деревьев, меш аю щ их росту  основны х пород.

И з всех применяемы х видов рубок наиболее эф ф ективны м и 
являю тся конструктивны е рубки «на ш тамб», которы е прово­
дятся  для  изменения неудовлетворительной конструкции л ес ­
ных полос с целью  усиления защ итного действия насаж дений.

И сследованиям и Гипродорнии было установлено, что снего­
защ итны е насаж дения автом обильны х дорог работаю т хорош о 
только тогда, когда они имеют плотную  (непродуваем ую ) 
конструкцию . Д л я  этой конструкции характерно  отсутствие з а ­
метных на глаз просветов по всему вертикальном у профилю  
лесной полосы в летний период. Бы ло зам ечено, что к ак  то л ь ­
ко насаж дения (в результате  роста или по другим  причинам) 
утрачиваю т плотную  конструкцию  и становятся  продуваемы м и, 
т. е. с просветам и в ниж ней половине вертикального проф иля, 
они зимой начинаю т р аботать  «на дорогу», т. е. отклады ваю т 
задерж и ваем ы й  снег так , что ш ирина снеж ного вал а  превы ­
ш ает расстояние м еж ду  посадкой и дорогой. В этих случаях  
конструктивны е рубки позволяю т бы стро в течение 1—2 лет 
восстановить необходимую  плотность посадок  и обеспечить их 
норм альную  работоспособность.
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К онструктивны е рубки «на ш там б» вы полняю тся путем спй- 
ливания стволов всех деревьев  в одном или в нескольких р я ­
д а х  лесной полосы с оставлением  высоких пней (ш там бо в), вы­
сотой 1,5— 2,5 м от поверхности земли. П ри этом  вы сота ш там ­
ба менее 1,3 м недопустим а, т ак  к ак  в этих случаях  обычно 
происходит массовы й снеголом посадок при весенней осадке 
сугробов.

И сследования показали , что рубки «на ш там б» могут у с ­
пешно проводиться только в насаж ден и ях  из лиственны х по­
род: тополей, ивы, клена ясенелистного и остролистного, я с е ­
ней, липы, акации белой, гледичии, вяза  обыкновенного и м ел­
колистного. Эти породы хорош о переносят обрезку стволов и 
д аю т многочисленные порослевы е побеги, сосредоточенны е в 
верхней части ш там бов. Хвойные породы  поросли не образую т. 
Н ельзя  так ж е  проводить конструктивны е рубки «на ш тамб» в 
насаж дениях  из березы , т ак  к ак  эта  порода плохо переносит 
обрезку  стволов и поросли на ш там бах  практически не дает.

Во врем я проведения рубок необходимо правильно опре­
д ел ять  места срезов  на стволах  деревьев, особенно при о став ­
лении вы соких ш там бов в 2,0— 2,5 м. В этих случаях  срезать 
стволы  следует не на одинаковой высоте от земли, а диф ф ерен­
цированно в зависим ости  от располож ения на стволах  дер евь­
ев границ годичных линейных приростов, где сосредоточены 
спящ ие почки, из которы х после рубок появляется м олодая 
поросль. Р у б ку  необходим о вы полнять на расстоянии 5— 10 см 
выш е границ этих приростов (рис. 1). Границы  годичных при­
ростов на стволах  деревьев  хорош о зам етны , т ак  к ак  несколь­
ко ниж е границы  к аж до го  прироста располагаю тся наиболее 
крупны е боковы е сучья или их следы  («усы »), которы е долго 
остаю тся зам етны м и на коре деревьев. К ром е того, здесь вид­
ны и спящ ие почки, которы е обычно находятся  на поверхно­
сти коры  дерева. Все эти признаки позволяю т безош ибочно 
определять оптим альны е м еста срезов при выполнении рубок. 
Н еобходим о подчеркнуть, что особенно важ но  правильно вы ­
бирать места срезов на стволах  тополей, т ак  к ак  у  этой д р е ­
весной породы  ж изнеспособны е спящ ие почки имею тся только 
вблизи границ годичны х приростов. В ивовы х насаж дениях , 
как  исклю чение из общ его правила, обрезку  всех деревьев 
м ож но проводить на одинаковой высоте, т ак  к ак  у  ивы сп я­
щ ие почки равном ерно распределены  по всей длине ствола д е ­
рева.

Конструктивны е рубки «на ш там б» лучш е всего проводить 
в сравнительно молодом  возрасте посадок (не старш е 10— 
20 лет) на начальны х этап ах  изреж ивания крон деревьев, 
когда только начинаю т появляться  просветы  в вертикальном  
профиле насаж дений, а диам етры  стволов на вы соте 1,3 м не 
превыш аю т 12— 16 см.

П ри своевременном и аккуратном  выполнении рубок э ф ­
фект от их проведения становится зам етны м  через 1— 2 года. 
Н а  рис. 2 показаны  профили снегоотлож ений на одном из у ч а ­
стков автомобильной дороги М осква — К уйбыш ев в защ итной  
лесной полосе посадки 1960 г., состоящ ей из четырех рядов 
тополя и однорядны х кустарниковы х опушек.

В следствие быстрого роста тополей в вы соту и очищ ения 
их стволов от сучьев лесная полоса к  1975 г. приобрела а ж у р ­
ную  конструкцию  и стала ф орм ировать относительно невы со­
кий вы тянуты й к дороге снеж ны й вал. П оэтом у здесь были 
проведены  опытные рубки «на ш тамб» путем обрезки стволов 
у  всех тополей на вы соте около 2,2 м. В конце зимы  следую ­

щ его года здесь были измерены снегоотлож ёния и скорость 
ветра на контрольном (нерубленном) и опытном участках. На 
рис. 2 видно, что на участке конструктивны х рубок снежный 
вал  оказал ся  значительно выше и короче, чем на контрольном, 
нерубленном, участке. О чевидно, что при разм ещ ении н асаж ­
дений на расстоянии 18— 20 м от дороги  (как  это  делалось 
раньш е), дорож ное полотно на контрольном  участке было бы 
занесено снегом на вы соту 1,5 м, в то врем я как  на участке 
конструктивны х рубок снеж ны й вал  не достигал  бы бровки 
дороги. Т акое различие в работе посадок на контрольном  и 
опытном участках  объясняется разной конструкцией н асаж д е­
ний до и после рубки. Н асаж ден и я  на опытном участке бла­
годаря густой поросли на ш там бах  приобрели плотную  (не- 
продуваемую ) конструкцию , в то врем я к ак  на контрольном 
участке они оставались аж урны м и.

Аналогичные данны е, подтверж даю щ ие, что лесные полосы 
после рубок становятся  более плотны ми и лучш е задерж и ваю т 
снег, были получены и в двухполосны х насаж ден и ях  вдоль 
автом обильны х дорог. Н а  рис. 3 показаны  поперечные проф и­
ли снегоотлож ений на опытном и контрольном  участках  в дв у х ­
полосных насаж ден и ях  так ж е  на автом обильной дороге Мос- 
ва —  Куйбыш ев. Здесь, несм отря на наличие в 50 м от бров­
ки дороги дополнительной лесной полосы, часто  наблю дались 
снеж ны е заносы , т ак  к ак  полевая лесная  полоса, состоящ ая 
из четырех рядов тополя и одного р я д а  кустарника , имела 
аж урную  конструкцию  и ф орм ировала вы тянуты й к  дороге 
снеж ны й вал  с основной массой снегоотлож ений и м аксим аль 
ной высотой сугроба в непосредственной близости от дороги 
П осле рубки всех тополей «на ш тамб» в полевой лесной поло 
се характер  ф орм ирования снегоотлож ений резко изменился 
У ж е в первые годы  после рубки на опытном участке снег, при 
носимый к дороге, стал  зад ер ж и ваться  и о тклады ваться  не у 
бровки, к ак  раньш е, а в разры ве м еж ду  лесными полосами на 
значительном  удалении от дороги. В то ж е  врем я в непосред­
ственной близости от дороги и в к ан аве  отлож ений  снега не 
отмечалось в отличие от контрольного нерубленного участка. 
Н аличие свободного от снега резерва у бровки дороги обеспе­
чивает здесь благоприятны е условия для  проведения патруль­
ной снегоочистки плуж ны м и снегоочистителями. Н а  контроль­
ном ж е  участке канавы  полностью  засы паны  снегом и свобод­
ных резервов для  сбрасы вания снега с дороги нет.

~ 80 ,70 60 50
Расстояния,н

Рис. 2. С не гоотлож ения  при однополосном  н асаж д ени и  на 
кон трол ьном  (1 ) и о п ы тно м  (2) у ч а с тк а х

№ ....... '40 Y‘J0
Расстояния, м

Рис. 3. С не гоотлож ения  при  д в у х п о л о сн ы х  н асаж д е ни ях  на 
кон трольном  (1) и о п ы тн о м  (2) у ч а с тк а х

В производственны х условиях недостаточно плотные насаж  
дения, пропускаю щ ие снег на дорогу, обычно усиливаю тся п л а ­
ночными щ итам и, которы е устанавли ваю тся в один или в два 
р я д а  перед посадкам и с полевой стороны. П оэтом у при обосно­
вании экономической эф ф ективности конструктивны х рубок 
ухода и выполнении необходимых технико-экономических рас­
четов эф ф ект от рубок ухода следует определять, путем сопо­
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ставления величины за т р а т  на их выполнение с затр атам и  на 
дополнительную  защ и ту  дороги планочными щ итами. П ослед­
ний способ усиления неудовлетворительны х посадок при тех ­
нико-экономическом сравнении м ож но считать эталоном.

Д л я  определения экономической эф ф ективности конструк­
тивных рубок бы ли выполнены расчеты  за тр а т  на усиление по­
садок обоими способам и на 1 км дороги. И з таблицы , в ко то ­
рой приведены  основны е технико-экономические показатели 
сравниваемы х вари ан тов  усиления насаж дений , видно, что по 
всем п оказателям  конструктивны е рубки ухода являю тся очень 
эффективными. В данном  примере применение рубок д ает  сни­
жение приведенны х за т р а т  в разм ере  1810 руб. на 1 км поса­
док. П ри этом  затр аты  тр у да  сокращ аю тся более чем в 2 р аза .

Сравниваемые варианты
Показатели экономической 

эффективности Конструк­
тивные
рубки

Планоч­
ные щиты

Текущие затраты, руб .........................................................
Капиталовложения, .  .....................................................
Трудозатраты, чел.-дн .........................................................
П родолжительность работ, л е т .....................................

3190
37

281
2

4998
39

685
8

Таким  образом  полученные эксперим ентальны е данны е, 
технико-экономические расчеты  и производственны й опыт д о ­
рож ны х хозяй ств  позволяю т сделать вы вод о том, что к о н ­
структивны е рубки ухода  являю тся эф фективны м  способом к о ­
ренного улучш ения снегозащ итны х свойств неудовлетворитель­
ных придорож ны х насаж дений . Своевременное с высоким к а ­
чеством проведение рубок обеспечивает в короткие сроки вос­
становление и улучш ение защ итны х свойств лесны х полос и 
дает  больш ой экономический эф ф ект.

У Д К  625.768.6

на дороге и тро ту ар ах  тонкого слоя снега песком, ш лаком , м ел­
кой дресвой и тому подобными сыпучими фрикционны ми м ате­
риалам и. Э тот способ борьбы с гололедом  пригоден при любой 
тем пературе воздуха  и требует небольш ого количества песка, 
так  как  дорож ное покрытие следует посы пать только после 
прекращ ения снегопада и удаления снеж ного н ак ата  грейде­
рами. Сухой песок, посыпанный на уплотненный снег, хорош о 
прикаты вается и значительно увеличивает коэфф ициент сцепле­
ния колес с дорож ны м  покрытием.

М ож ет возникнуть вопрос: а не лучш е ли применять ком би­
нированны й способ борьбы  с гололедом  — в теплы е дни с по­
мощью хлоридов, а в холодны е без них? Т ак ая  технология 
бы ла опробована. В результате  после проезда автом обилей 
по участку, обработанном у хлоридам и, в снеговом накате  о б ­
разовались колеи, которы е при похолодании обледенели и з а ­
труднили последую щ ее движ ение транспортны х средств.

Н екоторы е считаю т, что влаж ны й от соли песок лучш е су ­
хого, т ак  как  он меньш е сдувается  ветром. С этим согласиться, 
конечно, нельзя. Д о б ав к а  соли сниж ает, а при больш ой к о н ­
центрации д а ж е  полностью  устраняет фрикционны е свойства 
песка. П есок долж ен  быть сухим и без хлоридов.

В заклю чение следует сказать , что единой технологии борь­
бы с гололедом в ю ж ны х и северных районах наш ей страны  
не м ож ет быть. В к аж до м  конкретном случае надо  исходить 
из местных условий и это долж но бы ть четко отраж ен о  в ин­
струкциях по борьбе с гололедом  на автом обильны х дорогах.

Ликвидация скользкости —  
главное условие 
безопасности движения
Канд. техн. наук | Б. М. ТИТОВ J

А втом обилистам  и до рож ни кам  хорош о известно вредное 
влияние хлоридов, применяем ы х в условиях борьбы  с гололе­
дом, на окруж аю щ ую  среду. М еж ду  тем, согласно соответст­
вующей инструкции, р азработанной  академ ией ком м унально­
го хозяй ства  им. К. Д . П ам ф илова , очищ ать в зимнее время 
асф альтобетонны е покры тия досуха  без применения хлоридов 
невозм ож но. А доб иваться  этого нуж но, так  к ак  коэффициент 
сцепления автом обильны х шин с чистым сухим асф альтобетон­
ным покры тием равен  0,6— 0,7, тогда  к ак  на слое уплотненно­
го снега он равен  0,15— 0,25, а на покрытии с пленкой таю ­
щ его снега —  0,06— 0,08. П оэтом у ж елание иметь асф альтиро­
ванные дороги  полностью  очищ енными от снега и сухими впол­
не оправданно.

О днако  следует учесть, что т ак а я  очистка покры тия до по­
холодания не предотвращ ает  гололеда, а наоборот, усиливает 
его, что обычно и происходит в северны х районах  страны. 
З десь дело обстоит иначе чем в ю ж ны х районах. Так, напри­
мер, в Том ской обл. образование гололеда возм ож но в период 
с ноября по м арт  вклю чительно или в течение 151 дня. По д а н ­
ным областной гидром етеостанции , в последние годы этот пе­
риод в среднем  со дер ж ал : дней с тем пературой до — 10°С, 
т. е. благоприятны х для  применения хлоридов, —  28 или 18% ; 
с тем пературой  от — 10°С до — 20°С, т. е. требую щ их низкотем ­
пературны х хлористы х смесей, —  58 или 38% , с тем пературой 
ниж е 20°С, т. е. абсолю тно непригодных д л я  и спользовани я ' 
хлоридов, —  64 или 43% .

Е сли  учесть, что почва после сильны х морозов отогревается 
по отнош ению  к воздуху  с запоздан ием , а редкие теплые дни 
чередую тся с холодны м и, то применение хлоридов в данны х 
условиях м ож ет д а ть  полож ительны й эф ф ект при полной убор­
ке снега до  сухой поверхности покры тия не более чем в тече­
ние одного м есяца или одной пятой зимы. П оэтом у для  север­
ных районов страны  наиболее подходит посыпка оставш егося
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М асте р  А. П. П роноф ьев  зап о л н я е т  н ар я ­
ды  на вы п ол н е н ны е  работы

В 1947 г., ср азу  после дем обилизации 
из рядов Советской Армии, приш ел А нд­
рей П рокоф ьевич П рокоф ьев в Д Э У -128 
(сейчас Д Р С У -4  Ц ен тр у п р до р а), обслу­
ж иваю щ ее участок автом обильной д о ­
роги М осква — Р и га  в пределах  М ос­
ковской обл. С начала рабо тал  плотни­
ком. А в 1950 г. ем у  было поручено р у ­
ководство 5-й дистанцией, о б служ и ваю ­
щ ей участок дороги протяж ением  20 км 
на подходе к В олоколам ску. Т ак  н ед ав ­
ний ф ронтовик А. П. П рокоф ьев стал 
дорож ны м  мастером.

Ш ли годы. А ндрей П рокоф ьевич на 
практике изучал многие виды  д о р о ж ­
ных работ, познавал  тонкости д о р о ж ­
ного дела. А тому, что умел сам, охот­
но учил и других. В 1964 г. он успешно 
закончил ш колу дорож ны х мастеров, 
стал  грамотны м, умелы м руководите­
лем.

Вот уж е много лет коллектив 5-й дис­
танции д об и вается  вы соких п о к азате ­
лей в работе. Все работы  сдаю тся здесь 
только с отличным и хорош им качест­
вом. У часток дороги , обслуж иваем ы й
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бригадой, в Д Р С У -4  считаю т обр азц о ­
вым. И  в этом  нем алая засл у га  м астера.

— В лю бое врем я года, в лю бую  по­
году на этом  участке образцовы й п о р я­
док. Зимой, д а ж е  в сильнейш ие снего­
вые заносы , проезд обеспечен. В таких 
случаях  бригада рабо тает  круглы е сут­
ки и добивается  вы соких р езу л ьта ­
тов, — р ассказы вает  главны й инженер 
Д Р С У -4  В. И. Д ельцов . —  Годовы е п л а ­
ны и довольно  вы сокие социалистичес­
кие о бязательства  коллектив обычно вы ­
полняет значительно раньш е нам ечен­
ных сроков и с вы соким качеством . В едь 
недаром  он носит звание  бригады  ком ­
мунистического труда.

Тому, как  на этом  участке вы полняю т, 
например, ш ероховатую  поверхностную  
обработку  асф альтобетонного покры тия, 
вполне могли бы поучиться и многие 
другие дорож ники . К ачество  обработки  
всегда отличное. К а к  ж е  этого д о б и ­
вается  бри гада? А ндрей П рокоф ьевич 
рассказы вает, что поверхностную  о б р а­
ботку покры тия они начинаю т не ранее 
чем через год после у кл ад ки  асф ал ьто ­
бетонной смеси, т ак  к ак  в противном 
случае щ ебень, обработанны й дегтем, 
быстро «утопает» в слабозатвердевш ем  
покрытии. П еред  началом  работы  покры ­
тие тщ ательно  очищ аю т. Это является  
важ нейш им  условием  д л я  достиж ения 
необходим ого качества. Щ ебень, о б р аб о ­
танный битумом, при возят на дистанцию  
с базы  Д Р С У -4 . З а п а с  такого  щ ебня 
всегда им еется на дистанции. П еред  у к ­
ладкой , если это необходимо, его  немно­
го подсуш иваю т. П ри  этом  м астер всег­
да  сам следит за  четким выполнением 
всей технологической цепочки, сам  про­
веряет качество  работ. Во II к вартале  
этого года бри гада вы полнила с отли ч­
ным качеством  поверхностную  обр або т­
ку на участке протяж ением  5 км.

С реди работ, которы е необходим о вы ­
полнить в 1979 г. коллективу  5-й ди стан ­
ции, —  капитальны й ремонт одного из 
опасных в плановом  отнош ении участка. 
Здесь  у ж е  устроено зем ляное полотно 
и щ ебеночное основание. С тары й мост з а ­
сы пан — его зам ен ила труба, и скоро 
будет улож ено двухслойное асф альтобе­
тонное покрытие. О бщ ий объем  работ 
будет выполнен на 143 тыс. руб. Б л а го ­
д а р я  применению  прогрессивной техно­
логии работы  на этом  участке ведутся 
без переры вов дви ж ен и я  транспорта.

В план р абот  этого года  входит у к ­
репление обочин на всем о б сл у ж и вае­
мом участке (объем  р абот  на 22,5 тыс. 
руб .), устройство р азвязк и  на 115 км 
(12,8 тыс. руб .), новой стоянки д л я  а вто ­
мобилей на 97 км (27,8 тыс. р уб .). Н а 
этой стоянке будут  созданы  все условия 
для  кратковрем енного отды ха водителей 
и д л я  технического осм отра автом оби­
лей. К  концу 1979 г. на обслуж иваем ом  
участке будут обновлены  многие ав т о ­
павильоны, зам енены  на новые все д о ­
рож ны е знаки и указатели , устроены  но­
вы е посадочные площ адки , построена 
новая пескобаза, предусм отрен ряд  ме­
роприятий по подготовке дороги  к Олим- 
пиаде-80.

П ож алуй , самой ответственной р а б о ­
той коллектива сейчас является  устрой­
ство р азв язк и  на 115 км. Здесь  к  а вто ­
мобильной дороге М осква — Ри га  при­
м ы кает дорога, ведущ ая к В олоколам ­
ску. П рим ы кание это  имеет очень м а ­
ленький р адиус  поворота и считается

довольно опасным для  водителей. О р га ­
нами ГА И  здесь бы ло заф иксировано  
повыш енное количество аварийны х си­
туаций. П оэтом у было реш ено недале­
ко от  места примы кания устроить м еж ду 
этими д ву м я  дорогам и перемы чку с 
больш им радиусом  поворота. Это сде­
л ает  движ ение на участке более безо­
пасным и к  тому ж е на 1,5 км сократит 
путь д л я  водителей, едущ их из В оло­
колам ска в сторону Риги и обратно. Все 
разбивочны е работы  при устройстве пе­
ремычки выполнил сам  м астер. Он ж е 
и контролирует качество работ, следит 
за  точностью  вы полнения геометричес­
ких разм еров перемычки.

В бригаде 5-й дистанции постоянно 
р або тает  8 чел. Н о  летом , когда необ­
ходимо вы полнить значительны е о б ъ ­
емы работ, например при капитальном  
ремонте, и зимой при уборке снега со­
став бригады  увеличивается за  счет м е­
ханизаторов  из Д РС У -4, работаю щ их по 
разнорядкам . К ром е того, бригады  сосед­
них дистанций всегда находятся  во в з а ­
имодействии и при необходимости по­
м огаю т др у г  другу.

Все семьи работников бригады  ж и ­
вут сейчас в благоустроенны х отдель­
ных к варти рах  городского типа в доме, 
недавно построенном на территории ди ­
станции. К оллектив еж егодно оказы вает 
больш ую  помощ ь ближ айш им  ко л х о ­
зам  и совхозам . К олхозы , в свою оче­
редь, вы деляю т дорож ни кам  землю  под 
личные огороды.

3 бригаде 5-й дистанции с у в аж ен и ­
ем о тзы ваю тся о мастере, потому что 
знаю т — в трудную  м инуту он всегда 
д аст  нуж ны й совет, всегда пом ож ет. Н а ­
верное, поэтом у коммуниста А. П. П р о ­
коф ьева несколько лет подряд избирали 
депутатом  Чисменского сельского С о­
вета, членом группы народного кон­
троля.

О стается  добавить, что за  боевые з а ­
слуги А ндрей П рокоф ьевич был н а гр а ж ­
ден орденом С лавы  I I I  степени, м ед а­
лям и «За  отвагу», «За  боевые за сл у ­
ги», «За  победу над  Германией в В е­
ликой Отечественной войне 1941— 
1945 гг.». В мирное врем я его тр у д  от­
мечен орденом О ктябрьской Р ево л ю ­
ции, м едалью  « З а  доблестны й труд. В 
ознам енование 100-летия со дн я р о ж д е­
ния В. И . Л енина», многими грам отам и. 
В 1978 г. ударнику  коммунистического 
тр у д а  А. П. П рокоф ьеву  было присвое­
но звание «Почетный дорож ник».

И. Н. С миренны й

Более тр и д ца ти  лет тр уд и тся  в Борович- 
ском  Л У А Д Е  Н овгер одавтодор а  м аш и н и ст  
ком би ни рованн ой  дорож ной  м аш и н ы , к а ­
валер орденов « З н ак  П очета»  и «Трудо­
вой С л ав ы »  I I I  степени Васил ий  А нд р ее ­
вич Н и ки ти н , ко м п л е ксн ая  бригад а  по 
у с тр о й ств у  дорож ного  п окр ы ти я , к о то ­
рой р уко во д и т  ком м унист, является  л у ч ­

ш ей  в Н овгородавтодоре

Васил ий  А н д р ееви ч  —  н ас та в н и к  моло­
дежи, пр и ни м ае т  ак ти вн о е  у ч ас ти е  в об­
щ ественной  ж изни , является  председа­
телем м естного  ком итета, общ естве нн ы м  
ав тои н спектором  и членом  гр уп п ы  на ­

родного  кон троля
Фото Л. Комиссарова

Девиз коллектива —  
работать 
без отстающих

« Р або тать  без отстаю щ их!» —  с такой 
инициативой вы ступил в 1978 г. кол­
лектив Боровичского линейного управ­
ления автом обильны х дорог Н овгород- 
автодора.

Это управление о б служ и вает  на тер­
ритории Н овгородской обл. более 
400 км автом обильны х дорог, из них 
146 км республиканского значения. Со­
зданное в 1973 г. на базе ДУ -337, оно 
еж егодно увеличивает объем  строитель­
ства, капитального  и среднего ремонта, 
а т ак ж е  содерж ан и я  автом обильны х д о ­
рог и искусственны х сооруж ений . В де­
нежном вы раж ении  объем  этих р абот  в 
прош лом году  составил более 1,5 млн. 
руб., значительно улучш илось со д ер ж а­
ние и благоустройство обслуж иваем ы х 
дорог, строго соблю даю тся м еж рем онт­
ные сроки.

Б л аго д ар я  вы сокой трудовой  актив­
ности, ум елом у решению организацион­
ных вопросов план трех лет десятой  п я ­
тилетки был заверш ен  на д ва  месяца 
раньш е намеченного срока. С ледует ска­
зать , что в течение трех лет коллектив 
постоянно заним ает  призовы е м еста в 
социалистическом соревновании среди 
д орож ни ков области.

Ш ирокое применение в коллективе на­
ш ло трудовое  наставничество, которое 
стало  действенны м средством  восп ита­
ния. С овет наставников в управлении 
во зглавляет  маш инист ком бинированной 
дорож ной маш ины  председатель мест­
ного ком итета управления В. А. Никитин.
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Его бри гада по устройству поверхност­
ной обработки  удостоена зван и я  « Л у ч ­
ш ая бри гада  Н овгородавтодора» .

Н а р я д у  с движ ением  наставничества 
в коллективе ш ироко разверн уто  социа­
листическое соревнование м еж ду  т р у д о ­
выми династиям и Н иколаевы х, Л ю б и ­
ных, Н икитины х, И справниковы х, П леча- 
нобых. О тличительная особенность этого 
соревнования м еж д у  семьями, члены к о ­
торых р аб о таю т  в Л У А Д Е , в том , что 
оно не вы рази лось лиш ь трудовы м  сопер­
ничеством, а  стало  подлинным средст­
вом воспитания, ф орм ирования ком м уни­
стического отнош ения к труду.

В коллективе  проводится активная р а ­
бота по расш ирению  взаим озам еняем ости  
работников. Б о лее  30 из них сегодня 
имею т две-три  см еж ны х специальности. 
Все рабочие приняли индивидуальны е со­
циалистические о б язател ьства , а и н ж е­
нерно-технические работники и с л у ж а ­
щие —  личные творческие планы. Д о го ­
воры  о социалистическом  соревновании 
заклю чены  м еж ду  бригадам и и ди стан ци­
ями. Это позволяет  облечь соревнование 
в конкретны е формы , нам ного прощ е 
подводить итоги м еж ду  коллективам и и 
отдельны м и работникам и . П ри этом учи­
ты вается и степень участия работников 
в общ ественной ж изни.

И тоги соревнования в Л У А Д Е  подво­
д ятся  каж д ы й  месяц. П ри этом  обеспечи­
вается ш ирокая гласность путем исполь­
зования специального стенда в у п р авл е­
нии и плакатов-м олний. В ходе подведе­
ния итогов на рабочих собраниях  идет 
деловой разговор  о вы полнении плано­
вых заданий . З атем  на совместном за с е ­
дании местного ком итета и адм ини стра­
ции перед подведением  итогов р а зр а б а ­
ты ваю тся меры, осущ ествление которы х 
позволяет  преодолеть отставание на том 
или ином участке. Т акой подход к со ­
циалистическом у соревнованию  при не­
пременном соблю дении его условий по­
зволил  достичь того, что в годы  десятой 
пятилетки отстаю щ их дистанций не ста ­
ло.

В настоящ ее врем я в социалистическом 
соревновании за  звание  «Л учш ий по 
профессии» участвую т 160 чел. М ногие 
из них уж е  добились определенны х успе­
хов. Так, ш есть работников управления 
стали победителям и среди дорож ников 
области.

В ходе см отра-конкурса за  звание 
«П редприятие вы сокой культуры  произ­
водства» коллектив управления создал  
хорош ую  производственную  базу. Здесь 
построены новое адм инистративное з д а ­
ние, гар а ж и  с необходим ы м  о б о р у д о ва ­
нием, м астерские, кап итальн ы е склады  
для хранения различны х м атериалов, 
производственны й корпус с сани тарно­
бытовыми помещ ениями, столовой, ком ­
натой отды ха. В образцовом  состоянии 
поддерж ивается  и территория у п р ав л е­
ния.

В нынеш нем году  коллектив уп р авл е­
ния принял вы сокие социалистические 
обязател ьства  и настойчиво борется за 
их выполнение. Н ет сомнения в том, что 
планы дорож ни ков обретут реальность.

В . Н овгородский , JI. К ом иссаров

Лучший мастер 
Азовчерупрдора

В Д Р С У  №  1 А зовчерупрдора 
(г. К рымск, К раснодарского  кр ая ) Р еф ат  
К ады ров приш ел в 1968 г. ср азу  после 
окончания автодорож ного  техникума. 
К  этом у времени у  него у ж е  был не­
малы й опыт работы  на строительстве и 
эксплуатации автом обильны х дорог. П о ­
этом у став  м астером  по текущ ем у ре­
монту и содерж анию  подъездной дороги 
к курортном у городу  Анапе, он с пер­
вы х дней работы  весь свой опыт и знания 
при лагает к тому, чтобы участок был 
всегда в отличном состоянии.

М астер  Реф ат К ады ров

К оллектив участка №  4, которы м ру ­
ководит Р . К ады ров, обслуж ивает 
подъездную  дорогу  к Анапе п р о тяж е­
нием 32,3 км. В составе участка 14 чел. 
(ком плексная бригада из 7 чел., совм е­
щ аю щ их разны е специальности, и три 
специализированны х зв ен а ). К ом плекс­
ная бригада осущ ествляет патрулиро­
вание дороги, текущ ий ремонт, содер­
ж ани е проезж ей  части и обстановки 
пути.

Звено  №  1 в составе двух  человек 
(маш инист автогрейдера V I р а зр я д а  и 
дорож ны й рабочий I I I  р а зр я д а ) осущ ест­
вляет  содерж ание зем ляного  полотна. 
Звено  №  2 в составе двух  человек (во ­
дитель и дорож ны й рабочий II р а зр я ­
д а )  осущ ествляет ремонт и содерж ание 
площ адок отды ха, автобусны х остано­
вок, автопавильонов, проезж ей части м о­
стов, туалетов, а  т ак ж е  вы полняет и 
частичные функции патрульной служ бы . 
Звено  №  3 в составе трех человек (бе­
тонщ ик, ш тукатур  и дорож ны й рабочий, 
все I I I  р азр я д а ) осущ ествляет содер­
ж ание и ремонт искусственных со о р у ж е­
ний.

З а  участком  №  4 закреплены  а вто ­
грейдер Д -710  (рабо тает  в две смены — 
одну на участке №  4, вторую  на участке 
№  3 ); автом обиль ВПМ -53; автом обиль 
дорож но-патрульной  служ бы  ЭД-301; 
силовой агрегат СА-92-32 и автом обиль 
К Д М -130. В зимний период участок  №  4 
усиливается бульдозером , автогрейде­
ром, двум я автом обилям и К рА З-256Б  с 
навесным оборудованием  и при необходи­
мости вторы м  автом обилем  К Д М -130.

К аж д ы й  м есяц м астер составляет 
план работ, которы й согласовы вается 
со старш им производителем  работ и 
утвер ж дается  зам . начальника Д РС У -1 
по эксплуатации.

И зы скивая новые ф ормы  повы ш ения 
эф ф ективности работы  на эк сп л у ата­
ции дорог, м астер Р . К ады ров  внедрил 
новую ф орм у стим улирования рабочих 
за  вы сокопроизводительны й и вы сокока­
чественный тр у д  — оплату  рабочих-по- 
временщ иков по нормированны м з а д а ­
ниям в соответствии с руководством , 
разработанны м  ученым советом В Н И П И  
во исполнение постановления С овета М и­
нистров С С С Р и В Ц С П С  от 23 м ая 
1973 г. «О м ерах по улучш ению  норм и­
рования труда». М астер вы дает  норм и­
рованное задан и е  по форм е Н ЗП , где 
у к азы вает  разм ер  премии за  вы полне­
ние норм ированного зад ан и я  в устан о в­
ленный срок — 10% , за хорош ее к ач е­
ство работ — 15% и отличное — 20% .

Р аб о та  по норм ированном у заданию  в 
необходимых случаях  корректируется 
мастером, а конкретное задание , м ате­
риалы  и необходим ы е инструменты  он го­
товит загодя, с вечера на будущ ий день 
работы . М астер всегда сам руководит 
основными работам и, п о казы вая  другим 
образец  вы сокопроизводительного т р у ­
да.

Н а  м астерском  участке №  4 никогда 
не бы вает простоев. Если погодны е у с­
ловия не позволяю т вести работы , это  
врем я мастер использует для  повы ш ения 
квалиф икации своих рабочих. Все они 
учатся в ш коле коммунистического тр у ­
д а  и в результате  повы ш ения эконом и­
ческих знаний борю тся за  повышение 
производительности, экономию  д о р о ж н о ­
строительны х м атериалов.

Хорош о организуя процесс прои звод­
ства работ, м астер К ады ров  добился от­
личного содерж ания дороги, искусствен­
ных сооруж ений и обстановки пути. П о ­
следние 5 лет  участок  №  4 постоянно 
заним ает первое место в социалистиче­
ском соревновании м еж д у  мастерским и 
участкам и Д Р С У  №  1, а т ак ж е  неодно­
кратно  заним ал  первое место среди м а ­
стерских участков А зовчерупрдора, Гу- 
ш осдора и М и навтодора  Р С Ф С Р . Н е ­
сколько лет назад  этом у участку  было 
присвоено вы сокое звание  коллектива 
коммунистического тр у да  и с тех пор 
это  звание еж егодно п одтверж дается .

З а  последние годы  Р . К ады ров внес 
ряд  ценных рационализаторских  пред­
лож ений. С реди них: м еханизированное 
поднятие криволинейного бруса; устрой­
ство к н о ж у  автогрейдера д л я  срезки 
вали ка  м еж д у  деревьям и и стойкам и 
силовых ограж дений; изготовление голо­
вок дорож ны х зн аков и др.

Н есколько лет подряд  Р . К ады ров  и з­
бирается депутатом  Н атухаевского  по­
селкового С овета народны х депутатов.

З а  отличное содерж ание дорог ком м у­
нист Р еф ат  К ады ров  неоднократно н а­
гр аж д а л с я  почетными грам отам и  Д Р С У  
№  1, А зовчерупрдора, М инавтодора 
РС Ф С Р. В 1977 г. ему присвоено з в а ­
ние «Л учш ий м астер-орган изатор  и 
воспитатель коллектива М инавтодора 
Р С Ф С Р » с вручением Д и плом а I I I  сте­
пени и денеж ной  премии, в 1978 г. ему 
вторично присуж дено это почетное з в а ­
ние с вручением Д и п лом а II  степени и 
денеж ной премии.

Ф. А. С аенко
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ДЛЯ А БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖЕНИЯ

У Д К  625.7.033.3:656.13.08

Влияние поверхностных 
деформаций покрытия 
на безопасность движения
н. п. толстиков

И сследованиям и  установлено [1 ], что местами концентрации 
дорож но-транспортны х происш ествий (Д Т П ) чащ е всего я в ­
ляю тся участки дорог, на которы х происходит резкое измене­
ние скоростей движ ения. Т аким и местами, в частности, я в л я ­
ю тся деф орм ированны е участки покрытий, распределение к о ­
торы х по длине дороги носит случайны й характер . Н ео ж и д ан ­
ное чередование прочных и деф орм ированны х участков вы зы ­
вает необходим ость внезапного торм ож ения, что создает а в а ­
рийную  ситуацию . Это, а  т ак ж е  достаточно устойчивая связь 
м еж ду  скоростью  движ ения и степенью  разруш ения покры ­
тий, позволяет вы двинуть предполож ение, что причиной Д Т П  
во многих случаях  могут бы ть различного рода деформ ации, 
влияю щ ие на скорость движ ения  автомобилей.

Д л я  подтверж дени я такой гипотезы  в течение нескольких 
лет проводились обследования дорог В олгоградской обл., в про­
цессе которы х определялась относительная площ адь деф орм и­
рованны х участков асф альтобетонны х покрытий и собирались 
сведения о Д Т П  на соответствую щ их прямы х горизонтальны х 
участках , располож енны х вне населенны х пунктов.

П о к азател ь  относительной площ ади деф орм ированны х у ч а ­
стков явл яется  вероятностной величиной и представляет собой 
внеш нее проявление о тказа  дорож ной  одеж ды  по прочности, а 
величина р{  1— г) является  показателем  надеж ности. П о ­
этом у представляется  целесообразны м  установить количествен­
ную  величину влияния относительной площ ади деф орм ирован­
ных участков, а следовательно, и надеж ности дорож ной о д е ж ­
ды  по прочности на безопасность движ ения автомобилей.

Д л я  получения сопоставим ы х данны х на к аж д о м  участке 
определяли относительный показатель аварийности

_
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где п  —- количество происш ествий на участке длиной L  км за 
рассм атриваем ы й период; t — продолж ительность р ассм атри ва­
емого периода, годы; b —  ш ирина проезж ей части, км; N  — 
среднегодовая суточная интенсивность движ ения на участке, 
авт./сут.

П ри нятая методика натурны х обследований позволила вы­
явить и определить величину деф орм ированной площ ади по­
кры тия в пределах соответствую щ их участков. П ри этом во 
внимание принимались только те деф орм ации, которы е сущ е­
ственно влияю т на скорость движ ения. М етодам и м атем атиче­
ской статистики установлена корреляционная связь  (см. рису­
нок) м еж ду относительной площ адью  деф орм ированны х участ­
ков г и относительным показателем  Д Т П  А . У равнение регрес­
сии имеет следую щ ий вид:

А =  1 ,Зг0>3.
Вычисленная величина корреляционного отнош ения г| =  0,78 

свидетельствует о  достаточно высокой степени корреляцион­
ной связи  м еж ду рассм атриваем ы м и явлениям и.

Полученное уравнение регрессии представляет степенную 
функцию, аналогичную  зависим ости относительного количества 
Д Т П  от ровности покрытий, установленной в Гипродорнии 
для  региональны х условий II дорож но-клим атической зоны.

С ледует отметить, что показатели  ровности и относительной 
площ ади деф орм ированны х участков характеризую т в сущ но­
сти одно и то ж е  явление —■ накопление остаточны х д еф орм а­
ций в процессе эксплуатации дорож ны х одеж д, а поэтом у они 
сущ ественно дополняю т друг друга. Больш ое количество д а н ­
ных, полученных при обследовании дорог с помощ ью  толчко- 
меров и лабораторий  П К Р С -2 , позволяет глубоко исследовать 
вопросы ровности покрытий. В то ж е  врем я п оказатель г во 
многих случаях  является  более удобны м и предпочтительным, 
т ак  к ак  он позволяет реш ать оперативны е и перспективны е во­
просы повыш ения безопасности движ ения. Это объясн яется  не­
посредственной связью  показателя г с надеж ностью  и прогно­
зированием  прочности дорож ной  одеж ды  в лю бой период экс­
плуатации. К роме того, показатель относительной площ ади д е ­
форм ированны х участков является  легко получаемым и доступ­
ным ш ирокому кругу практических работников.

Д ополнительны й частны й коэф ф ициент аварийности  реко­
мендуется принимать равны м  единице в случае, когда покры ­
тие находится в хорош ем или удовлетворительном  состоянии, 
степень разруш ения покрытия не превы ш ает 10% и надеж ность 
дорож ной одеж ды  по прочности составляет 85— 100% . Е сли ж е 
на покрытии заф иксированы  часты е разруш ения, достигаю щ ие

Г т

Ft
т

А вто п о е зд а  на д ор о гах  К азахстан а , Н а  снимке: автом обили
К а м А З  с зерном  нового  ур о ж ая

_ ̂  -

0,2 4♦ as оф

деформированных участков, г

to is  т  to
Значение частного коэффи,- 

циента аварийности.

З ави си м о сть  о тноси тельно го  
коли че ства  ДТП от  степени 

р а зр уш е н и я  п о кр ы ти й

50—70%  по площ ади, надеж н ость со­
ставляет  менее 50% , частны й коэф ­
фициент аварийности  принимается 
равны м  2. П ром еж уточны е значения ко­
эф фициента н аходятся  в соответствии с 
зависим остью  относительного количест­
ва Д Т П  от степени разруш ения покры ­
тия по площ ади (см. рисунок).

Л и т е р а т у р а
1. Б а б к о в  В. Ф. Д орож н ы е условия и бе­

зопасность д в и ж ен и я . М ., Транспорт, 1964, с. 
110—113.
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У Д К  656.13.08

Аварийность 
автомобильного движения 
в стандартных дорожных 
условиях
П. П. КУПИ Н , Ф. П. ГРЕБЕННИКО В,
С. С. Б Л И ЗН И Ч Е Н К О

Вот уж е полтора года  каф ед р а  автом обильны х дорог К р ас ­
нодарского политехнического института в тесном содруж естве 
с производственны м  управлением  К расн о д ар авто д о р а  проводит 
научные исследования, связан ны е с повышением безопасности 
дорож ного движ ения  [1, 2, 3 ]. О сущ ествляя разр аб о тку  реко­
м ендаций к улучш ению  дорож ны х условий, к аф ед р а  исследо­
вала  вопрос об установлении уровня аварийности автом обиль­
ного движ ения в эталонны х дорож ны х условиях.

А ктуальность исследования данного вопроса вы текает из 
необходим ости установить соответствие м еж ду значениями 
частны х коэф ф ициентов аварийности, используемы х для  по­
строения линейного граф и ка итоговы х коэф ф ициентов авар и й ­
ности. К а к  известно, влияние различны х ф акторов дорож ны х 
условий (продольного уклона, ш ирины проезж ей части и т. д.) 
на аварийность автом обильного движ ения  принято оценивать 
именно с помощ ью  частны х коэф ф ициентов аварийности. Д л я  
определения значений указан ны х  коэф ф ициентов используется 
величина аварийности  в эталонны х дорож ны х условиях [4]. 
О днако  анали з р езультатов  исследований [5, 6 ] ,  опубликован­
ных в последнее врем я, п оказал , что за  уровень отсчета в к а ж ­
дом конкретном  случае приним ались различны е величины а в а ­
рийности —  от 0,4 до  1,5 дорож но-транспортны х происш ест­
вий (Д Т П ) на 1 млн. авт-км . О чевидно, что использование 
частны х коэф ф ициентов аварийности, определенны х с помощью 
разны х уровней аварийности в эталонны х условиях, д ает  не­
сопоставим ы е результаты  и в некоторы х случаях  ведет к  з н а ­
чительны м погреш ностям  в определении степени опасности 
участков дорог. Это обстоятельство послуж ило основанием для 
проведения дополнительны х исследований, направленны х на 
уточнение характеристик  эталонны х дорож ны х условий.

З а  эталонны е дорож ны е условия нами принимались участ­
ки дорог вне населенны х пунктов и зон их влияния, имеющие 
следую щ ие парам етры  и характеристики.

Ширина проезж ей  части, м ................................................  7 ,5
Укрепленные обочины шириной, м ................................  3 ,0
Продольный уклон, %0 ...................................................................  0—5
Длина прямолинейного в плане и продольного в про­

филе участка, к м .............................................................................  3
М е с т н о с т ь ......................................................................................... равнинная
Интенсивность движения, а в т .1 с у т ..........................................  5000
Количество полос движения, ш т...........................................  2
Уровень загрузки ..................................................................... 0 .2
Разм етка .........................................................................................  отсутствует
Инженерное о б о р у д о в ан и е ..................................................... отсутствует
Краевые п о л о с ы .........................................................................  отсутствуют
Коэффициент с ц е п л е н и я ........................................................  0,7
Ровность покрытия по толчкомеру, см |км  ..........................  50
Скорость движения транспортного потока, км |ч  . . .  50
Состав транспортного потока, % грузовы е автомо­

били ....................................................................................................  20

П риведенны й перечень х а ­
рактеристик и парам етров  су­
щ ественно дополняет и конкре­
тизирует определение этало н ­
ных дорож ны х условий, данное 
в работе В. Ф. Б абко ва  [4].

Вл и ян и е  состава  тр а н с ­
п ор тн о го  п о тока  на  а ва ­

ри йность :
1 — д ан н ы е Ф. Б итц еля
(Ф Р Г ); 2 — данн ы е авторов

=§ о
too во во w  го о 
Количество грузовых 
автомобилей В потоке, %

Это позволяет более обоснованно вы брать эталонны е участки 
дорог д л я  проведения эксперим ентальны х исследований, что и 
было сделано [1].

А нализ аварийности автом обильного движ ения на экспери­
м ентальны х участках вы явил значительное колебание количе­
ства Д Т П . И зучение причин такого явления показало  сущ ест­
венное влияние состава транспортного потока на аварийность 
движ ения [3 ]. Н ам и установлено наличие корреляционной з а ­
висимости относительного показателя  аварийности  от состава 
транспортного потока. Уравнение регрессии д л я  ин тервала зн а ­
чений процентного содерж ания грузовы х автом обилей в тран с­
портном потоке от 20 до 80 имеет следую щ ий вид:

А  =  0,625 -  0.021Р +  0.00059Я2,
где А  —  относительный показатель аварийности, Д Т П  на 
1 млн. авт-км ; Р  —  количество грузовы х автом обилей в тр ан с­
портном потоке, %.

К оэф фициент корреляции, равны й 0,87, сви детельствует о 
наличии тесной связи  м еж ду  рассм атриваем ы м и характеристи ­
ками. С опоставление полученной зависим ости аварийности от 
состава транспортного потока с данны м и Ф. Б итцеля (Ф Р Г ) 
[4 ], показы вает их значительное отличие (см. рисунок). Это, 
очевидно, объясняется различием  правил дорож ного  движ ения, 
динамических характеристик транспортны х средств, клим ата , 
национальны х особенностей х ар ак тер а  и т. д. (см. рисунок).

Таким  образом , согласно полученной зависим ости величина 
аварийности автом обильного движ ения в эталонны х дорож ны х 
условиях при 20%  грузовы х автом обилей в составе транспорт­
ного потока А = 0 ,4 4  Д Т П /1 млн. авт-км  соответствует миним у­
му дорож но-транспортны х происш ествий и м ож ет бы ть приня­
та  за  уровень отсчета при уточнении величин частны х коэф ф и­
циентов аварийности.

Н а  основе этой зависим ости получены значения частны х к о ­
эффициентов аварийности, учиты ваю щ их влияние состава 
транспортного потока на безопасность движ ения  (см. н и ж е).

Количество грузовых автомобилей
в транспортном потоке, % ...................  20 40 60 80

Величина частного коэффициента 
аварийности................................................  1,00 1,55 3,32 6,02

Опыт использования указанны х коэф ф ициентов аварийности  
при составлении реком ендаций к повышению  безопасности д в и ­
ж ения на дорогах  К раснодарского кр ая  [3] показал  их эф ф ек ­
тивность в установлении причин Д Т П .

П роф . В. Ф. Б абков  реком ендует проводить реконструкцию  
участков дорог, д л я  которы х величина итогового коэф ф ициента 
аварийности превы ш ает 40. Э том у значению  К и т о г  соответ­
ствует величина ф актической аварийности  1,5 Д Т П /1  млн. 
авт-км  [4].

К ак  видно из рисунка, такой уровень аварийности  наблю ­
дается  при наличии 60%  грузовы х автом обилей в транспорт­
ном потоке. С ледовательно , дальнейш ее увеличение доли  гр у зо ­
вых автом обилей в составе движ ения требует устройства д о ­
полнительных полос проезж ей части для  обеспечения н о р м ал ь ­
ных условий для  обгонов. Видимо, это обстоятельство необхо­
димо предусм отреть при разработке  проекта новы х норм про­
ектирования автом обильны х дорог.

У читы вая опы т стран, имею щих наиболее развитую  сеть д о ­
рог, необходимо в перспективе планировать строительство п а ­
раллельны х дорог отдельно для  грузового и легкового д в и ж е ­
ния. Н аиболее целесообразно совм ещ ать такое строительство с 
реконструкцией дорог. Р аци ональность такого реш ения по д ­
твер ж дается  опытом С ою здорпроекта [7].

В недрение указанны х реком ендаций в проектах о р ган и за­
ции движ ения на дорогах  К раснодарского  к р ая  позволит повы ­
сить безопасность движ ения транспортны х средств и улучш ить 
экономические показатели  работы  автом обильного транспорта.
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ИССЛЕДОВАНИЯ

У Д К  625.76:625.7.003.3

Определение 
расчетной прочности 
дорожных одежд 
по данным 
разовых испытаний

Кандидаты  техн. наук Р. 3. П О РИ Ц КИ Й , 
инж. В. П. К О Р Ю К О В

К  настоящ ем у врем ени на территории Белоруссии в основ­
ном слож илась сеть автом обильны х дорог, соответствую щ ая 
главны м  направлениям  грузопотоков. Т ак  что теперь зад ач а  
состоит в том, чтобы  привести сущ ествую щ ую  сеть дорог 
в соответствие с действую щ им и норм ативам и и резко возрос­
шей интенсивностью  движ ения. П роведение этой работы  
с наименьш ими затр атам и  возм ож но  лиш ь на основе н ад еж ­
ной оценки прочности сущ ествую щ их дорож ны х одеж д.

Н аиболее  приемлемы м и надеж ны м  м етодом  определения 
прочности о деж ды  явл яется  измерение упругого прогиба по­
кры тия под колесом  расчетного автом обиля.

У читы вая, что прочность дорож ны х о деж д  изм еняется как  
з а  годовой, так  и за  многолетний период [1 ], м етодикой испы ­
таний  на прочность, реком ендуем ой «И нструкцией по проек­
тированию  дорож ны х о деж д  неж есткого типа» — ВС Н  46-72, 
п р едл агается  изм ерять упругий прогиб еж егодно весной на 
одном и том ж е  участке дороги. В расчет реком ендуется при­
ним ать наибольш ее значение прогиба.

Если учесть, что продолж ительность расчетного периода 
на территории Б С С Р  длится  две-три  недели, а повторяем ость 
наиболее неблагоприятны х клим атических условий (когда 
бы ваю т наибольш ие значения прогиба одеж ды ) имеет место 
1 р аз  в 14 лет, становится  ясной невозм ож ность применения 
этого м етода проектными организациям и без специальной 
методики по приведению  разноврем енны х испы таний о деж д  
к расчетны м величинам. Б елдорнии на основании натурны х 
наблю дений за  работой автом обильны х дорог на 30 постах 
[2] и еж егодны х обследований дорог р азр аб о тан а  т а к а я  ме­
тодика  д л я  неж естких типов о деж д  в зап адн ы х  районах  II 
и I I I  дорож но-клим атических  зон  [3, 4 ].

П р ед л агаем ая  м етодика основана на законом ерности и з­
менения прочности неж есткой дорож ной  одеж ды , неоднократ­
но заф иксированной натурными испы таниями [1 ]. Н аиболь­
ш ая прочность одеж ды  наблю дается  зимой, когда  зем ляное 
полотно промерзло. Весной по мере оттаиван ия  прочность 
одеж ды  пониж ается  и о казы вается  м инимальной при оттаи­
вании зем ляного полотна на глубину 30— 50 см от низа до ­
рож ной одеж ды . Д альнейш ее оттаивание сопровож дается  
просы ханием верхних слоев зем ляного  полотна и постепенным 
повыш ением прочности одеж ды . М акси м альн ая летняя  проч­
ность о деж ды  наблю дается  в конце лета, перед началом 
осеннего влагонакопления.

Т ак ая  законом ерность изменения прочности нежесткой 
одеж ды  наблю дается  еж егодно, однако  величина весенней 
прочности в различны е годы м ож ет  значительно изменяться 
(в 2— 3 р а за ) . Весеннее сниж ение прочности обусловлено кон­
структивны м и особенностями участка  дороги, природными 
условиями местности и клим атическим и характеристикам и  
года испытаний.

З а  расчетную  прочность дорож ной  о деж ды  принимаю т ми­
нимальную  весеннюю прочность, которая  м ож ет наблю даться 
за  меж рем онтны й срок служ бы  дороги в наиболее неблаго­
приятный по климатическим условиям  год. С ледовательно, 
чтобы  попучить расчетную  прочность о деж ды  по данны м  р а ­
зовы х испытаний в нерасчетный период, необходим о резуль­
таты  разовы х испы таний вначале привести к весенней проч­
ности года испы таний с учетом природны х и конструктивны х 
особенностей участка дороги. Затем  полученную  весеннюю 
прочность надо привести к  расчетной на основе установления 
зависим ости м еж ду  клим атическим и условиям и года  испы та­
ний и наиболее неблагоприятного года.

Круглогодичны е испы тания сущ ествую щ их дорог Б С С Р  
проводили в соответствии с  действую щ ей «И нструкцией по 
проектированию  дорож ны х о деж д  неж есткого типа» — 
ВСН  46-72 с помощ ью  прогибом ера М А Д И  — Ц Н И И Л  под 
колесом груж еного автом обиля М А З-500. Величина прогиба 
дорож ной  одеж ды  под колесом  автом обиля зависит от при­
родны х и конструктивны х ф акторов и явл яется  вероятностной 
величиной. П оэтом у результаты  испы таний о бр абаты вали  ме­
тодам и м атем атической статистики. П ри этом  принимали 
достаточную  д л я  практики проектирования дорог 10% -ную 
доверительную  вероятность.

Р езультаты  обработки  натурны х испы таний представлены  
граф икам и, полученными д л я  различны х участков дороги 
(рис. 1).

С целью практического использования эти граф ики аппрок- 
симированы  аналитической зависим остью  вида:

/« =  • и

а
—  +  Ь 

х

0 )

где / в — величина весеннего прогиба покры тия, мм; U — ве­
личина прогиба покры тия, заф и кси рован н ая  в летний период, 
мм; а и b —  коэффициенты , значения которы х диф ф еренци­
рованы  в зависим ости от состояния испы туемого участка до­
роги и условий увлаж н ен и я  (см. таб л и ц у ); т  — врем я испы ­
таний, месяц.

Если испы тание о деж ды  проводится в весенний период, 
нет необходимости пользоваться  зависим остью  (1 ). О днако 
в этом  случае следует провести несколько пробны х н агр у ж е­
ний в одной точке по мере оттаи ван и я  зем ляного  полотна 
с тем, чтобы  заф иксировать наибольш ий прогиб.

Тип мест­
ности по 
характеру 
и степени 

увлажнения

Рис. 1. З а ви си м о сть  о тноситель  
ного  прогиба  одеж ды  П/ь о- 

времени и спы тани й :
/  — на устойчивом участке дороги 
2 — на устойчивом сыром; 3 —  на 
устойчивом мокром ; 4 —• на неустой 
чивом сыром и 5 — на неустойчи 

вом м окром  у частке  дороги

от

Характеристика 
участка дороги

Устойчивый

Неустойчивый

Т-Устойчивый;

Неустойчивый

Состояние проезжей части

Без заметных разруш ений, местами на покрытии попереч­
ные или продольные трещины 

То же
На покрытии сетки трещин, колейность, искажение попе­

речного профиля 
Без заметных разрушений, местами на покрытии попереч­

ные или продольные трещины 
На покрытии сетки трещин, колейность, искажение попе­

речного профиля

Коэффициенты 
в зависимости 

(1)

а Ь

1,57 0,55

2,50
3,21

0,29
0,06

2,86 0,19

4,16 -0 ,2 0
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Д л я  определения расчетного прогиба покры тия бы ло про­
анали зирован о  влияние клим атических характеристик  на проч­
ность автом обильны х дорог з а  18— 20 лет. У становлено, что 
на прочность дорож ной  о деж ды  преобладаю щ ее влияние о к а ­
зы ваю т следую щ ие клим атические ф акторы : количество пред­
зимних о садков , вы падаю щ их в течение месячного срока перед 
началом  пром ерзания до рож ны х о д е ж д  (Q ); сумм а градусо- 

-дней м ороза  за  зим у и в период до  оттепели (S 3 ) ,  ( 2 Д ) ;  
сумм а градусо-дн ей  тепла  за  зим у (S T ) [5 ]. В результате 
обработки  м атериалов  наблю дений получена эм пирическая з а ­
висим ость расчетного упругого прогиба покры тия от величи­
ны весеннего прогиба с учетом  погодны х условий го да  испы­
таний:

1ь =  -
^в-4р

дГ (2)

где А р  —  клим атический коэфф ициент, характеризую щ ий р ас ­
четны й (наиболее неблагоприятны й по погодны м условиям) 
год. Д л я  зап адн ы х  районов II зоны  расчетны м явился 1970— 
1971 г.; А { — клим атический коэф ф ициент, характеризую щ ий 
год, в котором  проводились испы тания о деж д;

A  =  l g M  +
1 0 0 '

Af = -
2 Д  S Т

S 3
- 2 Д

(3)

(4)

Д л я  облегчения расчетов по зависим ости (2) составлена 
ном ограм м а (рис. 2 ), порядок  пользования которой излож ен 
в примере расчета.

П о  вы численному расчетном у прогибу /р определяю т 
прочность о деж ды  (м одуль упругости) по граф и ку  (рис. 3) 
с учетом  группы  нагрузок  по ГОСТ 9314— 59.

Н априм ер , требу ется  определить расчетную  прочность д о ­
рож ной  о деж ды  с асф альтобетонны м  покры тием на участке 
дороги , проходящ ем  в 3-м типе местности по х ар актер у  
увл аж н ен и я . Н а  покры тии наблю даю тся сетки трещ ин и к е ­
лейность. В еличина прогиба покры тия изм еренная под к о ­
лесом  расчетного автом обиля группы  А 15 ию ля, составила 
0,18 мм.

В начале определяем  весенний прогиб покры тия по зави си ­
мости (1). Д л я  этого из таблицы  вы бираем  коэфф ициенты  а 
и Ь д л я  указан ны х  условий ( а = 4 ,1 6 ;  Ь =  —0,20) и проводим 
вычисление:

/в  =
0 ,1 8

4 ,1 6

7 ,5

■ =  0 ,5 4  м м .

- 0,20

Рис. 2. Н ом ограм м а  для у стан овл е н и я  расчетно го  про ­
ги ба  п о к р ы ти я

Д л я  определения расчетного прогиба покры тия восполь­
зуем ся номограммой (см. рис. 2 ). П о данны м  ближ айш ей 
к дороге метеорологической станции находим  клим атические 
характеристики года, предш ествую щ его времени испытаний. 
В наш ем случае эти характеристики  равны : S 3 = 5 0 0 ;  З Д =  
=  125; S T  =  11; Q =  50 мм.

Рис. 3. Н ом ограм м а  
для определения м оду­
ля уп р у го с ти  дорож ­

н ы х  одежд:
/  — при испы тании р ас ­
четны м автомобилем
-руппы А (ГОСТ 9314—59): 
2 — при испы тании р ас ­
четны м автомобилем
группы В (ГОСТ 9314—59)

(4 ):
К лим атический п оказатель М  определяем  по зависим ости

М  =
125 • 11

500
—  — 12о 
2

=  11.

Величину М  отклады ваем  на оси абсцисс и по ном ограм м е 
(см. построение на рис. 2) определяем  отнош ение / В:/Р =  0,38. 
О тсю да /р = 0 , 5 4 :0 ,3 8 =  1,42 мм. П о вы численному значению  
расчетного прогиба покры тия ( /р = 1 ,4 2  мм) находим  по но­
м ограм м е (см. построение на рис. 3) расчетны й м одуль у пру­
гости о деж ды  Е р —  1200 кгс/см2.

П роверку  точности расчетов по р азраб отан н ой  методике 
провели путем сравнения вы численного расчетного м одуля 
упругости с измеренны м весной 1971 г., наиболее неблагопри­
ятного по климатическим условиям  (расчетного). О тклонение 
вычисленного м одуля упругости от расчетного не превысило 
15% , а в среднем составило 6,6% . У читы вая неоднородность 
данны х при измерении упругого прогиба дорож ны х одеж д, 
такую  точность м ож но считать достаточной, а  м етодику при­
годной д л я  практического применения.

Р азр аб о тан н ая  м етодика внедрена Г П И  Белгипродор  при 
капитальном  ремонте автом обильной дороги М осква — 
М инск — Б рест на участке 439— 520-го килом етров. Э коном и­
ческий эф ф ект, полученный з а  счет применения при проек­
тировании фактической прочности сущ ествую щ ей одеж ды , 
составил 59,98 тыс. руб.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

У Д К  625.731.2«324»

Особенности возведения 
земляного полотна 
зимой
Кандидаты  техн. наук М. П. КОСТЕЛЬОВ, 
Ю . М. ВАСИ Л ЬЕВ, В. М. ИЕВЛЕВ

В дорож ном  строительстве на зимний период приходится 
25— 55%  годового объем а зем ляны х работ. В среднем  по стр а­
не зим ой дорож ни ки  вы полняю т около одной трети еж егодного 
объем а зем ляны х работ.

Н а качество  и технологию  возведения зем ляного полотна 
при отрицательны х тем пературах  влияет много факторов, обу­
словленны х главны м  образом  быстрой смерзаем остью  грунта, 
уклады ваем ого  в насы пь, и наличием в нем мерзлы х комьев.

М ногочисленны е исследования и накопленны й опыт показы ­
ваю т, что с  высоким качеством  зем ляное полотно мож но возво­
дить зим ой только при условии использования талого грунта, 
в котором , к ак  исключение, мерзлы е ком ья будут составлять 
не более 15— 20%  при м аксим альном  их разм ере  20— 25 см. 
Причем ком ья такого  р азм ер а  ж елательно  дробить до кусков 
разм ером  5— 10 см. С татистические данны е подтверж даю т п р а­
вом ерность этих требований. В следствие их несоблю дения неко­
то р ая  часть зем ляного  полотна, построенного зимой, н у ж д ает­
ся впоследствии в тех или иных исправлениях.

Увеличение р азм еров  и количества мерзлы х комьев в насы ­
пи ведет к интенсивным теплопотерям  талого грунта, к его 
более бы стром у смерзанию , и как  следствие, к сокращ ению  д о ­
пустимого врем ени вы полнения всех технологических опера­
ций (р азр аб о тк а , транспортировка, уклад ка  с разравниванием  
и уплотнение). О сад ка  оттаиваю щ ей насыпи, в тело которой 
попало больш ое количество м ерзлы х комьев, достигает 9— 12% 
высоты. И збы ток  мерзлых ком ьев вы зы вает так ж е  их скопле­
ние в определенны х местах насыпи, особенно в ее боковы х ч а ­
стях и на откосах , и создает  потенциальную  опасность о б р а ­
зования слабы х мест и значительны х неравномерны х деф о р м а­
ций при оттаивании.

Вполне очевидно, что количество и разм еры  мерзлы х ком ь­
ев во многом определяю тся толщ иной промерзш его слоя грун­
та и м етодом  его разруш ения при р азраб отке  в карьере. П ри 
предельном их количестве 20— 25%  и м аксим альном  разм ере 
20— 25 см толщ ина промерзш его слоя не дол ж н а  превы ш ать 
35— 40 см. Ры хление такого  слоя следует осущ ествлять навес­
ными ры хлителям и на тракто р ах  средней мощности (130— 
200 л. с .). И спользование взры вного или ударного м етода ры х­
ления, а т ак ж е  навесны х ры хлителей на мощ ных тракторах  
(300— 500 л. с.) д а ж е  при такой глубине пром ерзания приводит 
к  возрастанию  разм еров  комьев, что вы зы вает необходимость 
в дополнительном  их дроблении или удалении за  пределы  н а ­
сыпи.

Обеспечить сохранность грунта в талом  состоянии зимой 
или снизить глубину его пром ерзания до 35— 40 см возм ож но 
только путем проведения специальны х мероприятий.

В Л енф илиале С ою здорнии р азраб отан ы  реком ендации 
[1—3] по регулируем ом у предохранению  грунта дорож ны х 
карьеров от пром ерзания. Д л я  этой цели м ож но использовать 
два  м етода: химическую  обработку  грунта (засоление) ил» 
комплексное отепление его поверхности путем предзимнего ры х­
ления на глубину 30— 40 см, применения различны х местных 
м атериалов  (торф, мох, листья, лапник, солом а, струж ка, опил­
ки и т. п.) и проведения м ероприятий по увеличению  толщ ины 
снеж ного покрова и его зад ер ж ан и я . П ричем  все эти м ероприя­
тия следует применять совместно. В этих реком ендациях н а­
ш ли отраж ен ие и новые разработки , в частности теплоизолиру­
ющие слои из вспененных синтетических м атериалов, приготав­

ливаем ы х непосредственно на месте разработки  грунта. Высо­
коэф ф ективная и сравнительно недорогая (3— 5 руб. за  1 м3) 
пена приготавливается в специальны х передвиж ны х установ­
ках, изготовление которы х по силам  ремонтно-механическим 
мастерским. П ри этом стоимость предохранения грунта от про­
м ерзания в европейской части страны  составляет  45—50 коп/м3, 
а в Сибири — 65— 75 коп /м 3.

В состав пены входят  четы ре ком понента: синтетическая
смола, кислота 4—5 % -ной концентрации, пож арны й пенообра­
зователь и вода. П ена  довольно высокого качества получается 
при использовании м очевиноф ормальдегидной (карбам идной) 
смолы м арок М -19-62, М -17 и УКС, ортофосф орной, щ авелевой 
или соляной кислоты и пож арны х пенообразователей  ПО-1 или 
ПО -3. Д л я  приготовления 100-— 120 м3 пены необходимо иметь 
1700 кг смолы, 700 кг кислоты , 200 л  пенообразователя и 2200 л 
воды.

В реком ендациях показана рациональн ая область примене­
ния тех  или иных м ероприятий, излож ены  правила и технология 
их проведения, д ан а  м етодика расчета толщ ины  слоя отеп­
ляю щ его м атериала  и расхода  соли с учетом конкретны х погод­
но-климатических и грунтовы х условий объекта.

Р азрабаты ваем ы й  в резерве (карьере) талы й грунт интен­
сивно о х лаж дается , причем скорость о хлаж дени я  зависит от 
тем пературы  наруж ного воздуха и х ар ак тер а  технологических 
операций, вы полняем ых при строительстве зем ляного  полотна. 
П оэтом у качество зимних зем ляны х работ во многом зависит от 
м ероприятий по сохранению  грунта в талом  состоянии от н ач а ­
ла  его разработки  в карьере  до  конца уплотнения в насыпи. 
И менно поэтому организация работ и технология их вы полне­
ния долж ны  непременно составляться  с учетом конкретного 
времени охлаж дени я грунта до начала  его смерзания.

И зм ерения тем пературы  талого  грунта в различны х точках 
забо я  в середине зимы  показы ваю т, что она не превыш ает 
+ 3 — 4°С. Во время разр аб о тк и  и погрузки в автом обиль-сам о­
свал  ее сниж ения практически не наблю дается. Б олее  интенсив­
ны теплопотери грунта во время доставки  его к  м есту у к л ад ­
ки. З а  12— 15 мин перевозки в автом обиле-сам освале при м оро­
зе  около 15°С тем пература грунта пониж ается до + 1 ,5 — 2°С. 
П ребы вание грунта в кучах  на насыпи м ало о тр аж ается  на 
средней его тем пературе, хотя поверхностны е слои о х л аж д аю т­
ся сущ ественно. Д овольно  значительны е теплопотери н аб л ю д а­
ю тся в процессе перемещ ения и р азравн ивани я  грунта на н а ­
сыпи. П осле работы  бульдозера или автогрейдера в течение 
10— 12 мин тем пература грунта пон иж алась до + 1 —0,5°С. На 
дальнейш ие теплопотери грунта очень сильно влияю т тем пера­
тура  основания, на которое уклады вается  распределяем ы й 
слой, и его толщ ина. У тонкого слоя (10— 15 см) на мерзлом 
основании тем пература пониж ается на 4,5— 5°С в час, что ве ­
дет к очень бы строму его смерзанию . С лой 30— 40 см находит­
ся в талом  состоянии примерно в 1,5—2 р аза  дольш е, поэтому 
вполне естественно требование вести зим ой отсы пку и уплот­
нение грунта толстыми слоям и и на непром орож енном  основа­
нии.

П ром ерзание улож енного в насы пь грунта происходит по 
глубине с переменной скоростью , причем на глубинах  15-—30 см 
она стабилизируется. О собенно вы сокая скорость смерзания 
грунта в поверхностном слое толщ иной до 4— 5 см.

Высокие скорости пром ерзания наклады ваю т ж есткие о гр а­
ничения на время уплотнения грунта. П ри использовании пнев­
м окатков их работа становится уж е  м алоэф ф ективной и даж е 
бесполезной, если на поверхности грунта о бразуется  м ерзлая 
корка толщ иной 2— 3 см. П рочность поверхности грунта с т а ­
кой коркой чрезмерно возрастает  и развиваем ы х давлений 
пневм окатка (5— 7 кг/см 2) недостаточно для  ее р аздавли ван и я  
и уплотнения ниж ележ ащ его  грунта. П ри использовании реш ет­
чаты х катков и маш ин трам бую щ его типа, развиваю щ их д ав л е ­
ния до 15— 20 кг/см 2 и более, м ож но допустить мерзлую  корку 
толщ иной 4—6 см.

И сходя из этих ограничений определено м аксим альное вре­
мя, отводим ое на операцию  уплотнения грунта. Оно м ож ет 
быть использовано, например, для  проектирования о р ган и за­
ции и технологии производства работ на к аж д о м  объекте, в 
определенных погодно-климатических условиях и д л я  конкрет­
ных средств м еханизации.

Н аибольш ее охлаж дени е грунта происходит в процессе его 
перевозки к месту укладки , разравнивании  и уплотнении, 
поэтому эти операции нуж но вы полнять при возм ож но  м ень­
ших дальности возки и ф ронте работ, мощ ными вы сокопроиз­
водительны м и маш инами.
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О собенно важ ен  с точки зрения качества зем ляного полотна 
процесс уплотнения. В следствие этого к уплотняю щ им м аш и­
нам, организации  и технологии р абот  предъявляю тся следую ­
щие требования: уплотнять грунт необходимо толстыми с л о я ­
ми (50 см и б о лее); эксплуатационн ая производительность д о л ­
ж на бы ть не менее 400— 500 м3/ч; р аб о тать  необходимо в с о ­
средоточенных м естах и на коротких зах в ат к ах  (в пределах 
20— 25 м ); давление рабочих органов на грунт долж но опера­
тивно регулироваться  и бы ть не менее 15— 20 нг/см2.

С отрудники Л ен ф и ли ала  С ою здорнии в 1978 г. провели с т а ­
тистический анали з состава  и структуры  парка  грунтоуп лотня­
ю щ их м аш ин в до р о ж н ы х  м инистерствах Р С Ф С Р , Украины, 
Б елоруссии и Л атви и , а так ж е  в дорож ны х главк ах  М интранс­
строя. В р езу л ьтате  этого анали за  было установлено, что в о р ­
гани зац иях  этих министерств и главков  количество пневмошин- 
ных к атков  составляет  64% , кулачковы х —  20% , вибрацион­
ных (м ассой 3 т) — 14% , реш етчаты х (массой до 25 т) — 1% 
и маш ин ударного  действия —  1% . О тсю да видно, что почти на 
две трети  парк  состоит из пневмош инных катков, причем м ас­
сой не более 25— 28 т, которы е м огут обеспечить уплотнение 
зем ляного  полотна зимой с высоким качеством  только при тем ­
п ературах  выш е — 5°С и лиш ь в некоторы х случаях  при морозе 
до —  10°С.

И спользование этих пневм окатков без долж ной  организации 
работ или при более низких тем пературах , как  правило, ведет 
к недоуплотнению  грунта и к серьезным деф орм ациям  соору­
ж ения. Т ак, измерения плотности грунта и наблю дения за  по­
ведением  при оттаивании  двух  насыпей вы сотой 2 и 7 м, в о з­
веденны х зим ой из связны х грунтов, показали , что коэф ф ициен­
ты уплотнения последних не превы ш али 0,88—0,90 (уплотнение 
велось пневм окаткам и  Д С К - l ) ,  а о садка  поверхности ш ла не­
сколько лет  и составила соответственно 20 и 180 см.

Д л я  суровы х зимних условий нуж ны  мощ ные грунтоуплот­
няю щ ие м аш ины  типа прицепного или полуприцепного реш ет­
чатого к атк а  массой 40— 50 т, прицепного виброкатка массой 
10— 15 т, прицепного пневм окатка массой до  65—70 т  на ш и­
нах  больш ого р азм ер а  и трам бую щ ей маш ины  с парам етрам и, 
аналогичны ми парам етрам  ранее вы пускавш егося к атк а  с п а д а ­
ющ ими грузам и  Д -390А .

Т аким  образом , за  счет осущ ествления ком плекса м ероприя­
тий по сниж ению  глубины  пром ерзания грунта, использованию  
навесны х тракторны х ры хлителей средней мощ ности и мощных 
вы сокопроизводительны х маш ин д л я  р азравн и ван и я  и уплот­
нения грунта  имеется р еал ьн ая  возм ож ность сущ ественно по­
вы сить качество  возведения зем ляного  полотна зимой.
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Проблема устройства 
покрытий дорог 
в нефтедобывающих 
районах Тюмени
Ю . Л. М О Т Ы Л ЕВ

В последние годы значительно возрос объем дорож ного 
строительства в неф тедобы ваю щ их районах  Тю менской о б л а ­
сти. Н а р я д у  со строительством  внутрипром ы словы х дорог, для 
обеспечения транспортны х связей  с промыш ленными и адм и ­
нистративны м и центрам и области  создается  и сеть м агистраль­
ных дорог. Во многих случаях  их строительство ведется одно­
временно, но не редко строительство м агистральны х дорог 
опереж ает  строительство внутрипромы словы х. С оздание сети 
автом обильны х дорог явл яется  одним из важ нейш их условий 
освоения неф тяны х и газовы х м есторож дений, способствуя по­
вышению  объем ов и тем пов добычи нефти и газа .

О собенностью  дорож ного строительства в слож ны х природ­
ных условиях северных районов добычи нефти явл яется  необхо­
дим ость заверш ения строительства дорог до  начала  бурения, 
обустройства и эксплуатации нефтяны х м есторож дений, так  
к ак  в противном случае роль и значение дорог резко сн и ж а­
ются. Это обстоятельство, а т ак ж е  отсутствие на месте за л е ­
ж ей кам енны х м атериалов, которы е м ож но бы ло бы использо­
вать для  устройства дорож ной  одеж ды , предопределяю т не 
только специальны е проектные реш ения зем ляного  полотна и 
конструкции дорож ной  одеж ды , но и организацию  строитель­
ства и технологию  работ. Вся совокупность этих весьм а сл о ж ­
ных вопросов д о л ж н а  реш аться в условиях высоких тем пов 
строительства при относительно м алы х трудовы х и денеж ны х 
затр атах .

К ак  м агистральны е, т ак  и внутрипромы словы е дороги про­
ходят  преимущ ественно по заболоченны м  территориям  и участ­
кам  переувлаж ненны х глинистых грунтов. Е стест­
венными основаниям и зем ляного полотна примерно на 85— 
90%  протяж ения строящ ихся дорог являю тся торфы  или пере­
увлаж ненны е суглинки и глины. Зем лян ое  полотно в н асто я ­
щ ее врем я возводят, к ак  правило без удален ия  торф а из-под 
насы пи1. Это явл яется  прогрессивным технологическим р е­
шением, обеспечиваю щ им повыш ение темпов и сниж ение сто ­
имости сооруж ения зем ляного полотна. Вместе с тем приходит­
ся учиты вать, что при возведении зем ляного  полотна из м ел­
кого пы леватого песка на торф е в течение года  достигается 
его осадка, составляю щ ая не более 80 % от конечной, а на 
переувлаж ненны х глинисты х грунтах  процесс консолидации 
п родолж ается  ещ е дольш е.

С первых дней строительства дорог в Тю менской обл. было 
признано целесообразны м  у страивать сборны е покры тия из бе­
тонных плит. П ри  этом  было найдено оригинальное решение, 
позволяю щ ее у кл ад ы вать  плиты на зем ляное полотно, консоли­
дация  которого ещ е не заверш ен а, в две  стадии: вначале  непо­
средственно на зем ляное полотно без ом оноличивания плит, а 
после консолидации зем ляного  полотна (обычно через год) — 
с устройством песчано-гравийного или цем ентогрунтового осно­
вания и омоноличиванием плит. Это позволяет откры вать  д в и ­
ж ение практически ср азу  после возведения зем ляного полотна, 
что очень важ н о  д л я  ускорения транспортного обе­
спечения районов неф тяны х месторож дений. В условиях н е­
консолидированного, недостаточно устойчивого зем ляного  по­
лотна вы сокая прочность предварительно напряж енны х ж ел е ­
зобетонны х плит дает  возм ож ность пропуска по покрытию  т я ­
ж елы х транспортны х средств уж е после первой стадии  его у ст­
ройства.

П рименение сборных покрытий имеет и сущ ественны е т е х ­
нологические преимущ ества. В рассм атриваем ы х условиях все 
работы  по строительству дорог приходится, к ак  правило, ве ­
сти «от себя». В озведение насыпей ведут последовательно с 
участков, на которы х улож ены  плиты, т. е. покры тие и зе м л я ­
ное полотно наращ иваю т почти одновременно. Т ак ая  техноло­
гия строительства, обусловленная возм ож ностью  проезда по­
строечных транспортны х средств только  по построенным 
участкам  дорог, осущ ествим а лиш ь при устройстве сборного 
покрытия. К ром е того, важ ны м  преимущ еством сборны х по­
крытий является  возм ож ность их круглогодичной укладки.

О тм ечая несомненные достоинства сборных покрытий, н а ­
ш едш их ш ирокое применение в условиях строительства тю ­
менских промы словы х и м агистральны х дорог, нельзя вместе 
с тем  зак р ы вать  гл а за  на сущ ественны е трудности  и м ате­
риальны е затр аты , с которы ми сопряж ено устройство этих по­
крытий.

П редварительно  напряж енны е ж елезобетонны е плиты р а зм е ­
ром 2 X 6  м приходится перевозить от мест их изгогозлен ия к 
местам  укладки  на больш ие расстояния водным и ж ел езн о д о ­
рож ны м  транспортом . П роизводство этих плит требует з н а ­
чительного расхода  арм атуры  (около 12 кг/м 2) . П остоянное 
увеличение объем ов дорож ного строительства в неф тедобы ваю ­
щ их районах  влечет за  собой рост потребности в плитах и не­
обходим ость изготавливать и перевозить их во все больш ем 
количестве. С низить расход плит за  счет ум еньш ения ш ирины 
проезж ей части промы словы х дорог с 6— 8 м до  4 м путем 
устройства сборных колейны х покрытий или однопутны х по­
крытий с р азъ езд ам и  д л я  встречного движ ения, к ак  правило, 
не представляется рациональны м  по причинам к ак  эксп луа­
тационного, т ак  и технологического х ар ак тер а . П омимо сни­

1 К а з а р н о в с к и й  В.  Д. ,  Д о б р о в  Э. М. И сследован ие елабы х 
грунтов в основании насыпи. А втом обильны е дороги , 1976, № 2.
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ж ения пропускной способности дорог и скорости движ ения, это 
вы звало  бы значительны е трудности  для  строителей, которы м 
в процессе работ, вы полняем ы х «от себя», необходимо обе­
спечивать непреры вное двустороннее движ ение построечных 
автом обилей по улож енном у покрытию.

К аковы  ж е  возм ож ны е пути дальнейш его реш ения пробле­
мы устройства до рож ны х о д еж д  при строительстве дорог в 

, неф тедобы ваю щ их районах? В связи  с исклю чительной сло ж ­
ностью  этой проблемы  и ее больш ой значимостью  д л я  ответа 
на такой  вопрос необходим о ш ирокое привлечение инж енер­
ной мысли, нуж ны  активны е творческие усилия многих спе­
циалистов. Н екоторы е предлож ения, безусловно требую щ ие 
дальнейш его детальн ого  обсуж дения, излагаю тся ниже.

П оскольку  ведущ им  типом покры тия в условиях строитель­
ства этих дорог явл яется  и останется в перспективе сборное 
покры тие из ж елезобетонны х плит, первоочередное значение 
имеет уменьш ение дальности  их транспортирования. Реш ить 
эту  за д а ч у  м ож но только  путем создания производственны х 
предприятий по изготовлению  плит непосредственно в р ай о­
нах  строительства или близких к ним. В вод в действие таких 
предприятий будет им еть больш ое полож ительное значение. 
При этом  одним из основны х условий их эф ф ективной работы  
явится м аксим альное использование д л я  изготовления плит 
минеральны х м атериалов  из м есторож дений, наим енее у д а ­
ленны х от вновь со здаваем ы х предприятий. П оскольку эти 
м атериалы , в частности, пески, м огут сущ ественно отличаться 
по своим свойствам  от применяемы х на действую щ их пред­
приятиях, необходимы  предварительны е научные исследования, 
направленны е на обеспечение высокого качества бетонных см е­
сей с местными м атериалам и .

Значительны м  ш агом  в направлении сниж ения стоимости 
и м атериалоем кости  строительства промы словы х дорог м ож ет 
явиться переход на плиты с уменьш енным количеством а р м а ­
туры 1. И х  ш ирокая опы тная проверка на тю менских дорож ны х 
стройках позволит отобрать д л я  м ассового производства наибо­
лее рациональны е и надеж н ы е конструкции, в которы х эконо­
мичность будет сочетаться с необходимыми устойчивостью  в 
условиях  эксплуатации  и технологичностью  при транспортиро­
вании, м онтаж е и омоноличивании.

Н а р я д у  с расш ирением производства плит, приближ ением 
м ест их изготовления к  м естам  укладки , соверш енствовани­
ем их конструкций нельзя  полностью  исклю чать устройство м о ­
нолитны х до рож ны х покрытий.

Н а  дорогах , проходящ их по заболоченны м  территориям  и 
участкам  местности, зан яты м  переувлаж ненны м и грунтам и, 
устройство таких  покры тий нецелесообразно, т ак  к ак  обеспече­
ние необходим ой д л я  этого степени консолидации зем ляного 
полотна вы звало  бы резкое сниж ение темпов строительства и 
невозм ож ность пропуска движ ения до  полного заверш ения 
постройки дороги. О днако  определенная часть протяж ения 
строящ ихся дорог (по ориентировочны м данны м  10— 15% их 
общ его протяж ени я) приурочена к участкам , где зем ляное по­
лотно достаточно устойчиво д л я  устройства на нем дорож ны х 
о деж д  с усоверш енствованны м и облегченными покры тиями в 
один год  с зем ляны м  полотном. К а к  правило, это  участки с 
насы пями, возводим ы м и гидронам ы вом .

В связи  с тем, что протяж ение таких  участков обычно не­
велико и располож ены  они зачастую  на значительны х р а с ­
стояниях один от другого, наиболее целесообразно устраивать 
на них покры тия из готовы х смесей, изготавливаем ы х на с т а ­
ционарны х производственны х предприятиях.

Н а  наш  взгляд , наиболее перспективны ми м атериалам и 
д л я  устройства несущ его слоя дорож ной  конструкции на у к а ­
занны х участках  в клим атических условиях Тю менской обл. 
являю тся эм ульсионно-м инеральны е смеси2. И х применение 
предусм атривает устройство верхнего слоя дорож ной  кон­
струкции толщ иной 5— 15 см из местных щ ебеночных или гр а ­
вийных м атериалов, обработанны х катионной битумной эм у л ь ­
сией на отечественном эм ульгаторе Б П -3  в карьерной смеси­
тельной установке (наприм ер, Д С -50А ). П реим ущ еством  этой 
технологии, т ак  назы ваем ой «холодной», является  возм ож ность

1 П е р е с е л е н к о в  Г.  С. ,  О р л о в с к и й  В.  С. ,  В ы с о ц к и й  В. Н. 
и др . О н адеж н ости  покрытий перронов и тротуаров на стан ци ях  новых 
ж елезн ы х  дорог. — Транспортное строительство, 1978, № 7.

2 Т ехнические у к аза н и я  по приготовлению  и применению  дорож ны х 
эм ульсий . ВСН 115—75. М ., Транспорт, 1976, 76 стр.

К а з а р н о в с к а я  Э. А. И сследование процессов ф орм ирования 
эм ульсион н о-м и неральны х смесей на катионны х эм ульсиях . Труды  
Сою здорнии. Вып. 99. С ою здорнии, 1977, с. 76—93.

предварительной заготовки  смесей впрок и их у кладки  в те­
чение короткого строительного сезона. П ри этом  имеется воз­
м ож ность укладки  смесей в холодную  дож дливую  погоду, к о ­
гда  нельзя р аботать  с горячим и смесями.

И звестен полож ительны й опыт применения эм ульсионно­
минеральны х смесей для  устройства дорож ны х покрытий в ус­
ловиях М урм анской обл .1.

Принципиально возм ож но устройство дорож ной  одеж ды  с 
применением указанны х смесей в две  стадии: вначале у с тр а и ­
ваю т основание из эм ульсионно-м инеральной смеси, устойчи­
вость поверхности которого повы ш аю т поверхностной о бр або т­
кой, а затем  после дополнительного уплотнения и ф орм ирова­
ния основания под движ ением  уклады ваю т на него покры ­
тие из холодного асф альтобетона. Д л я  опытной проверки и 
внедрения такого м етода устройства дорож ной  о деж ды  не­
обходимо создание баз д л я  приготовления битумны х эм у л ь­
сий и эм ульсионно-м инеральны х смесей.

В озм ож но применение и других  конструкций дорож ны х 
о деж д  с неж естким и покры тиям и на участках  с устойчивым 
зем ляны м  полотном, например асф альтобетонны х покрытий 
из теплых или холодны х смесей на основании из песчано-гра­
вийной смеси, укрепленной цементом в сочетании с битумной 
эм ульсией или сырой нефтью.

О пыта устройства таких  дорож ны х о д еж д  на Тю менских 
дорогах  ещ е не имеется. Д л я  вы бора наиболее рац и он аль­
ных конструкций необходимо проведение ш ироких, всесторон­
не продум анны х опытных работ с обеспечением необходимой 
производственной базы.

П роблем а устройства покрытий на дорогах  Тюменской 
обл. акту альн ая  и слож ная. Р еш ать  ее необходим о в тес­
ном содруж естве науки и практики. Весомый в к л ад  в это ре ­
шение долж ны  внести в ближ айш ие годы  С ою здорнии и его 
Омский ф илиал совместно с дорож но-строительны м и и про­
ектными организациям и.

• А р х и п о в а  А. П . П рим енение эм ульсий  в дорож н ом  строительст­
ве в условиях С еверо-Зап ада  С СС Р. — А втом обильны е дороги , 1969, 
№ 1.

У Д К  625.8(571.56)

Какие конструкции 
дорожных одежд 
устраивать в Якутии?
Канд. техн. наук В. П. С Ы Ч О В

К лиматические и грунтово-гидрологические особенности тер ­
ритории Я кутской А С С Р требую т тщ ательного изучения усло­
вий работы  дорож ны х покрытий, их долговечности и влияния 
на водно-тепловой реж им  дорож ной  конструкции.

П ракти ка  эксплуатации автом обильны х дорог показы вает, 
что их долговечность в условиях С евера не обеспечена. В ус­
ловиях Я кутской А С С Р усоверш енствованны е дорож ны е по­
кры тия долгое врем я работаю т при повыш енных тем перату­
рах . У читы вая, что полож ительны е тем пературы  ( + 2 5  — 
+ 3 5 °С ) воздуха наблю даю тся практически в течение всего лет­
него периода, обеспечение устойчивости дорож ны х асф альтобе­
тонных покрытий при таких  тем пературах  явл яется  серьезной 
проблемой для района г. Я кутска.

А сфальтобетонны е дорож ны е покры тия д а ж е  при устрой­
стве под ними сплошного н аката  из круглого леса преж д евре­
менно вы ходят из строя. Ц ем ентобетонны е дорож ны е покрытия 
при аналогичны х условиях эксплуатации  сущ ественны х деф ор­
маций не получаю т, что п одтверж дается  состоянием покрытия 
дороги к аэропорту, ф рагм ент которой представлен на рис. 1.

С опоставление этих ф актов послуж ило отправной точкой 
для  проведения более глубоких исследований, направленны х 
на вы явление причин, вы зы ваю щ их значительны е деф орм ации 
асфальтобетонны х дорож ны х покрытий, а в конечном итоге к 
зем ляного полотна дороги  в условиях Я кутии. П рочность и д о л ­
говечность асф альтобетонны х покрытий в значительной мере 
зависят  от того, насколько полно и правильно они рассчитаны  
на различны е случаи тем пературны х воздействий.
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Теория теплопроводности  д ает  возм ож ность реш ать р азн о ­
образны е зад ачи  о распределении тем пературы  в дорож ны х по­
кры тиях. О д н ако  не всегда удается  получить приемлемое для 
инженерной практики реш ение из-за его громоздкости , а такж е 
отсутствия н адеж н ы х расчетны х парам етров. В связи  с этим 
больш ое значение имеет эксперим ентальное исследование тем ­
пературного р еж и м а  зем ляного  полотна и слоев асф альтобетон­
ного 'и цементобетонного дорож ны х покрытий в условиях резко 
континентального клим ата  Якутии.

Т ем пературу  изм еряли в различны х точках по толщ ине д о ­
рож ной одеж ды : на поверхности покры тия и на глубине 3, 5, 
10, 20, 30, 40 и 50 см. Д л я  определения тем пературы  использо­
вались полупроводниковы е терм осопротивления типа ММ Т-4. 
Термисторы  бы ли зал о ж ен ы  в пяти вертикалях  — под двум я 
обочинами и к р аям и  проезж ей  части (в 1 м от кром ки) и по 
оси дороги. В пределах  проезж ей части  термисторы  расп о л ага­
ли в дорож ном  покрытии (в 5 см от поверхности до р о ги ), в се­
редине основания и в подстилаю щ ем  слое (у верхней и нижней 
границы  сло я). В глубине зем ляного полотна термисторы  з а ­
клад ы вали  на глубине до 2 м через 20 см друг от друга. Т ер­
мисторы типа М М Т-4 о бладаю т вы сокой чувствительностью  и 
позволяю т вести дистанционны е измерения с точностью  до 
0,1 °С.

Э ксперим ентальны е данны е, представленны е в  таблице, хо ­
рош о иллю стрирую т изменение тем пературы  по глубине проез­
ж ей  части дороги  в зависим ости от вида дорож ной  одеж ды  при 
средней тем пературе  во здуха  + 3 5 °С .

Средняя температура, °С

Отметки асф альто­ цем енто­
бетонное бетонное
покрытие покрытие

На поверхности ..................................................... +51 +34
Глубина 3 см ..................................................... +48 +32

,  10 с м ..................................................... +  40 +23
,  20 с м ..................................................... +32 +  14
„ 30 с м ..................................................... +22 0
ш 40 с м ..................................................... +  14 - 0 , 5
.  50 с м ..................................................... +  9 - 1 , 2

М есячны е тем пературы , подсчитанные из средних за  сутки, 
в лю бой точке по глубине дорож ного  покры тия изменяю тся по 
косинусоидальной кривой и непосредственно зави сят  от коле­
баний среднем есячной тем пературы  воздуха, причем всегда 
вы ш е последней. Н а  глубине 50 см под асф альтобетонны м  по­
кры тием  образуется  талик, а под цементобетонны м покрытием 
сохраняется  м ерзлота.

С уточны е изменения тем пературы  воздуха  и дорож ного по­
кры тия обусловлены  более слож ны м  характером  взаим освязи , 
чем их месячны е величины. Т ак, в летний период года тем пе­
р ату р а  асф альтобетонного покры тия всегда вы ш е тем пературы  
воздуха , а ам плитуда тем пературны х волн дости гает м акси­
м ального значения. П ри  этом  особенно сильным воздействиям  
из-за влияния солнечной радиации  подверж ены  верхние слои 
покры тия. Все это  обусловливает значительны е перепады  тем ­
пературы  м еж ду  низом и верхом  покры тия, превы ш аю щ ие 
10°С. В остальны е периоды  года тем пература  асф альтобетонно­
го покры тия в течение короткого времени (чащ е всего в дн ев­
ное врем я суток) м ож ет быть ниж е тем пературы  воздуха. З и ­
мой м аксим альны й перепад тем ператур м еж ду  низом и верхом  
покры тия не превы ш ает 7— 8°С. В есной и особенно осенью этот 
перепад дости гает наименьш его значения.

К ак  показали  исследования, изменение тем пературы  асф ал ь­
тобетонного и цем ентобетонного дорож ны х покрытий в зависи ­
мости от средней суточной тем пературы  во здуха  лю бого м еся­
ца носит вполне устойчивы й характер . В наиболее неблагопри­
ятны х условиях  тем пературного р еж им а находится середина 
проезж ей  части дороги . Весной и летом  кр ая  проезж ей части 
покры тия несколько меньш е прогреваю тся. Причем, при нагр е­
вании во зду х а  разниц а м еж ду  тем пературой дорож ного покры ­
тия по оси дороги и по ее краям  увеличивается и достигает 
5°С. П ри этом д а ж е  в ночное врем я суток тем пература покры ­
тия остается  на 6— 12°С вы ш е тем пературы  воздуха.

П олученны е результаты  тем пературны х данны х земляного 
полотна, асф альтобетонного и цементобетонного покрытий по­
к азал и , что оттаиван ия зем ляного полотна под цем ентобетон­
ным покры тием в летний период не наблю дается. Это мож но 
объяснить очень низкой способностью  цементобетонного покры ­
тия, приготовленного на известняковом  щебне, поглощ ать сол­
нечные лучи из-за  его светло-серого цвета. Д и ам етр ал ьн о  про­
тивополож н ая  картин а наблю дается  при асф альтобетонном  по-

Рис. I.  Ц ем ентобетонное  дорож ное  п о кр ы ти е  в у сл о ви я х  
г. Я к у т с к а

крытии. В летний период верхний слой вечной м ерзлоты  под 
асф альтобетоном  оттаивает  и влага, обычно со д ер ж ащ аяся  в 
нем в повышенном количестве, п ереувлаж н яет грунт. П од д о ­
рож ной одеж дой  в верхнем слое зем ляного полотна (20— 
40 см) относительная влаж ность грунта достигает 100% , а на 
больш ей глубине —  в пределах 80— 60%  от ниж ней границы 
текучести.

П рочность дорож ны х покрытий неж есткого типа, к к о т о ­
рым относятся асфальтобетонны е покры тия, в значительной сте­
пени зависит как  от- прочности отдельны х его слоев, так  и от 
надеж ности грунтового основания. Н есущ ая ж е способность 
грунта зем ляного полотна изменяется в значительны х пределах 
на протяж ении года под влиянием колебания водно-теплового 
реж им а. В результате  этого грунт верхнего слоя зем ляного по­
лотна переувлаж няется , прочность его сниж ается и под в л и я­
нием нагрузок от движ ения автом обилей появляю тся критиче­
ские прогибы покры тия, что приводит к образованию  и р а зв и ­
тию сетки трещ ин (рис. 2).

В озведение зем ляного полотна на слоях вечной м ерзлоты  в 
той или иной мере сущ ественно изменяет тепловы е условия, а 
следовательно, реж им  м ерзлоты  этих слоев. Н аличие сезонно 
оттаиваю щ его и зам ерзаю щ его  слоя ослож няет строительство и 
эксплуатацию  дорог. П ри проектировании дорог в зоне вечной 
м ерзлоты  необходим о учиты вать полож ение верхнего горизонта 
вечномерзлы х грунтов, оттаивание которы х после сооруж ения 
автом обильной дороги приводит к осадке, так  как  несущ ая спо­
собность основания резко сниж ается.

С ледует иметь в виду, что асф альтобетонны е покры тия тр е ­
бую т более высоких насыпей по сравнению  с покры тиям и щ е­
беночными и цементобетонными. О бъясняется  это м алой о т р а ­
ж ательной  способностью  черных поверхностей (альбедо  поверх­
ности), и з-за  чего тем пература на таких  поверхностях вы ш е и 
вечномерзлы е грунты под ними интенсивно оттаиваю т. М оно­
литны е цементобетонны е покры тия имею т высокую  несущ ую  
способность, не зависящ ую  от времени и состояния подстилаю -

Рис. 2. Т и пи чн ы е  р а зр уш е н и я  а сф ал ьто бе то н н ы х  п о к р ы ти й  на 
вечном ер злы х гр у н та х
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щ его грунта, т ак  к ак  они способны распределять при клады вае­
мые нагрузки на относительно больш ую  площ адь основания. 
Э то связан о  с вы сокой ж есткостью  бетона, бл аго д ар я  которой 
больш ая часть возникаю щ их в дорож ном  покрытии н а п р я ж е ­
ний восприним ается собственно бетонной плитой. С ледователь­
но, в грунтово-клим атических условиях Я кутии целесообразно 
о тказаться  от  повсеместного применения асф альтобетонного д о ­
рож ного  покры тия и перейти к цементобетонному монолитному 
покрытию , в первую  очередь, на основных грузонапряж енны х 
дорогах .

Н еобходим о особо отметить, что простая м еханическая з а ­
мена одного вида дорож ного  покры тия другим  не д аст  ж ел а е ­
мых результатов . З д есь  нуж ен  творческий, инж енерно обосно­
ванны й вы бор проектного реш ения специалистам и-дорож ника- 
ми и технически грам отное исполнение принятого проекта. 
Т олько в этом  случае м ож но получить ж елаем ы й результат.

У Д К  625.731.85

Устройство дорожных одежд 
с основанием 
из битумопесчаных смесей
В. Н. Ф И Н А Ш И Н , Э. С. Ф А Й Н Б ЕР Г

У величение грузоподъем ности и интенсивности движ ения а в ­
томобилей обусловило переход к  строительству оснований не­
ж естких  дорож ны х о д е ж д  из асф альтобетонны х смесей. Это 
обеспечивает н адеж н ость  конструкций, делает  процесс их стро­
ительства более технологичны м и позволяет повысить уровень 
м еханизации  работ.

Д л я  устройства оснований неж естких дорож ны х о деж д  ис­
пользую тся, к ак  правило, щ ебенистые асф альтобетонны е смеси. 
Щ ебень явл яется  деф ицитны м  и относительно дорогим  м атери­
алом , поэтом у возникла проблем а использования битум опесча­
ны х смесей д л я  строительства дорож ны х оснований. В 1974 г. 
были р азр аб о тан ы  реком ендации и проведены опы тно-произ­
водственны е работы  по применению битумопесчаны х смесей на 
объ ектах  Главм осинж строя.

Д л я  обеспечения надеж н ости  дорож ной  о деж ды  основание 
дол ж н о  о б л а д а ть  требуем ой прочностью, иметь определенный 
м одуль упругости, надл еж ащ и м  образом  распределять нагрузку 
на грунт зем ляного  полотна и сниж ать накопление в нем влаги 
в неблагоприятны й период. О снование долж но  обл адать  у ста ­
лостной прочностью , м алы м  динам ическим  течением и устойчи­
востью  к колееобразованию .

П ри  р азр аб о тк е  опы тной конструкции дорож ной  одеж ды  и 
состава  битум опесчаной смеси бы ло учтено, что расчетная тем ­
пература слоя основан ия в ж ар к о е  врем я года меньш е тем пера­
туры  покры тия и составляет  на опытном участке около 30°С. 
С двигаю щ ие усилия на глубине 10 см от поверхности покры ­
тия сущ ественно ум еньш аю тся, а удельны е сж им аю щ ие н а ­
пряж ен ия в слое основан ия меньш е из-за  распределяю щ его 
влияния плиты покры тия. Д инам ическое течение слоев основа­
ний зависит от содерж ания  м инерального порош ка и вязкости 
битум а. О но сущ ественно сниж ается  при повыш енном со д ер ж а ­
нии мелких частиц м инерального порош ка и использовании би ­
тум а повышенной вязкости, что, в свою  очередь, позволяет зн а ­
чительно увеличить сопротивление слоя основания повторным 
нагрузкам  от колеса автом обиля. Расчетны е напряж ен ия при 
изгибе в основаниях в 2— 3 р а за  меньше, чем в покры тиях, а 
влаж ностны й реж им  работы  оснований более благоприятный.

О дин из опытных участков дорож ной  о деж ды  со слоем ос­
нования из битумопесчаной смеси построен на Д м и тровской  
ш оссе вблизи М осковской кольцевой автом обильной дороги. 
В запроектированной  дорож ной  одеж де слой основания из 
крупнозернистой щ ебенистой асф альтобетонной смеси был з а ­
менен слоем  из битумопесчаной смеси такой  ж е толщ ины  
(рис. 1). С м есь имела следую щ ий состав: песок речной средне­
зернисты й —  9 2% ; минеральны й известняковы й порош ок —  
8; битум  м арки  Б Н Д  60/90 —  5,5% . Расчетны й м одуль у пру­
гости слоя основания из этой смеси принят равны м  8000 кгс/см 2.

Д л я  приготовления битумопесчаной смеси был использован 
речной песок с модулем крупности 2,1, состоящ ий из кварца 
(9 1 ,9% ), полевого ш пата (7 ,1 % ), глауконита (0 ,7 % ), биотита 
(0,1 % ) и других м инералов. С одерж ание пы левидны х частиц в 
песке 1,4%. М инеральны й порош ок известняковы й Обидимского 
заво да . Т онкость помола 75 ,3% , пористость 34% , битумоем- 
кость 62 г на 100 см3 абсолю тного объем а порош ка, набухание 
его смеси с битумом 2,4% . Б итум  м арки Б Н Д  60/90 получен в 
результате  окисления гудрона из смеси ром аш кинской (70% ) и 
западносибирской (30% ) нефтей в установке колонного типа.

П риготовление битумопесчаной смеси осущ ествлялось на ас­
ф альтобетонном  заво де  №  3 треста М осасф альтстрой  в  уста­
новке со смесителем принудительного перем еш ивания емкостью  
1500 кг. В ремя перемеш ивания составляло  50 с, в том числе су­
хого перемеш ивания 20 с. Т ем пература готовой смеси при вы хо­
де ее из смесителя составляла  150°С. Д альнейш ие опыты под­
твердили возм ож ность сниж ения тем пературы  изготовления би­
тумопесчаны х смесей до  120— 130°С при хорош ем о бволаки ва­
нии битумом частиц кам енного м атериала. Г ранулом етриче­
ский состав каменного остова битумопесчаной смеси показан  на 
рис. 2, а ее свойства приведены  ниже.

Прочность при сжатии, кгс/см* (0,1 МРа) при скорости испы­
тания 3 мм|мин и температуре:

3 0 ° С ...................................................................................................................>5
20° С .................................................................................................................. 24

0“С ...................................................................................................................72
Коэффициент водостой кости ............................................................................ 0,8
Объемная масса, г /см 3 .......................................................................................2,12
Водонасыщение, % от О б ъ ем а .......................................................................10,3
Набухание, % от о б ъ е м а .....................................................................................0,3
Остаточная пористость, % ...............................................................................15
Пористость минерального остова, % .........................................................25

Б итум опесчаная смесь бы ла испы тана и по методике М ар ­
ш алла. У стойчивость уплотненной смеси при 30°С составила 
1350 кгс (d a iN ), условн ая пластичность 2,4 мм, а условная 
ж есткость 563 кгс3/м м  (da N ).

Битум опесчаную  смесь перевозили к месту укладки  автом о­
билям и-сам освалам и М А З-500 на расстояние около 10 км. 
Смесь поступала на объект ры хлой и с высокой степенью 
обрабаты ваем ости. Е е распределяли  по щ ебеночному основа­
нию, которое было тщ ательно спланировано и уплотнено. О сно­
вание на битумопесчаной смеси общ ей толщ иной 18 см  у стр а ­
ивали в д в а  слоя по 9 см. Н иж ний слой у клад ы вали  с по­
мощ ью  автогрейдера и на небольш ом участке с применением 
асф альтоукладчика. П ри высокой квалиф икации  маш иниста а в ­
тогрейдера мож но получить слой основания удовлетворитель­
ной ровности. О днако распределение слоя с помощ ью  асф ал ь ­
тоукладчика позволяет за  счет предварительного уплотнения 
смеси рабочим и органам и асф альтоукладчика  бы стрее начать 
уплотнение каткам и  при более высокой тем пературе, что со кр а­
щ ает  число проходов катка  и сокращ ает  врем я устройства ос­
нования.

В ■ р езультате  опытного 
строительства установлено, что 
слой основания из битум опес­
чаной смеси целесообразно 
у страивать с использованием  
асф альтоукладчика  ж ел ател ь ­
но с электронной следящ ей си­
стемой. П редварительн ое  уп ­

§-
Рис. 1. К о н с тр ук ц и я  Д О - ^  20 
рож ной одеж ды  на  опы т- 5 

ном  участке : «с
/  — мелкозернисты й а сф ал ь -» §  и 
тобетон типа Б; 2 — крупно- 
зернисты й пористый асф ал ь­
тобетон; 3 — уп лотненная 
битум опесчаная смесь; 4 — 
уплотненный известняковы й 
щ ебень м арки 600; 5 — т я ­

ж е л а я  глина

'5  2,5 Щ  0,63 ЦШ  т  0,071
Размеры отВерстий сит, мм

Рис. 2. Г р анул о м е тр и че ски й  состав  
кам е нн о го  о стова  битум о -песча - 

ной  смеси
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лотнение смеси следует производить при 90— 100°С ви бра­
ционной плитой асф альтоукладч и ка , а затем  трем я каткам и: 
катком  на пневм оходу типа Д-672 весом 2 т  и давлением  в 
ш инах 2 ати и каткам и  с металлическим и вальцам и весом 10 
и 15 т.

О собое внимание следует уделять устройству сты ков у к л а ­
ды ваем ы х полос из битумопесчаной смеси. П родольны е стыки 
каж дого  слоя долж ны  бы ть смещ ены относительно друг друга 
на 15— 20 см. К ром ку ранее улож енной полосы целесообразно 
устраивать с уклоном 30° и см азы вать  битумной эмульсией пе­
ред устройством  смеж ного слоя.

П ри обследовании  опытного участка в 1978 г. покрытие 
находилось в хорош ем  состоянии. Волн, наплы вов, трещ ин и 
других деф орм аций  на нем не было. М одуль упругости д о р о ж ­
ной о деж ды  на опытном и контрольном  участках  равен 
2800 кгс/см 2. Т ем пература ниж ней части слоя основания из би­
тумопесчаной смеси весной в неблагоприятны й период состави ­
ла 4— 7°С, а предел прочности при изгибе — 4—4,5 кгс/см 2.

Осенью  из дорож ной  одеж ды  были выбурены образцы -кер­
ны. О бъем ная масса кернов из слоев битумопесчаного основа­
ния равна 2,11 г/см 3. Устойчивость этих кернов но М арш аллу 
при 30°С составила 1490 кге ( d a N ) ,  условная пластичность — 
2,3 мм, а условная ж есткость — 649 кге/мм ( d a N /м м ).

Ф актическое содерж ание воды в кернах в осенний период 
2,1%  от объем а. Такое небольш ое содерж ание воды в слоях о с ­
нований из битумопесчаных смесей способствует их высокой 
водо- и морозостойкости. С ледует отметить, что основания д о ­
рож ны х о деж д подвергаю тся меньш ему по сравнению  с покры ­
тиям и количеству циклов зам ор аж и ван и я-о ттаи ван и я  и перепа­
ду температур.

Экономический эф ф ект при использовании битумопесчаны х 
смесей взам ен асф альтобетонны х составил 3000 руб. на 1 км 
дороги с ш ириной проезж ей части 7,5 м. О дноврем енно вы сво­
бож дается  около 1000 м3 щ ебня.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
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У Д К  625.84.001.2

Современные конструкции 
бетонных покрытий, 
включенные 
в нормы проектирования
В. А. Ч ЕРН И ГО В

В м есто действовавш их до  последнего времени В С Н  139-68 
р азр аб о тан а  расш иренная «И нструкция по строительству це­
м ентобетонны х покрытий автом обильны х дорог». В новой И н ­
струкции по сущ еству заново  создан  раздел , посвящ енный кон­
струированию  цементобетонны х покрытий и дорож ны х одеж д. 
Это обусловлено резу л ьтатам и  новых исследований и необхо­
дим остью  больш его соответствия конструкций покры тия и ос­
нования технологии их строительства (особенно при строи­
тельстве с использованием  ком плекта маш ин Д С -100  и 
Д С -1 1 0 ).

Р ан ее  в В С Н  139-68 и типовы х проектах С ою здорпроекта 
д о р о ж н ая  о д еж д а  вклю чала вы равниваю щ ий слой из песка и 
песка, обработан ного  битумом. Теперь в некоторы х случаях  
допускается отсутствие вы равниваю щ его слоя на основаниях 
из низком арочного бетона и приготовленного в установке це- 
м ентогрунта I класса  прочности. К этим  случаям  относятся 
обеспечение проектной ровности основания за  счет чистового 
проф илирования, уход за  цем ентогрунтом  с применением ка- 
тионактивной битумной эм ульсии или поверхностной обработки 
толщ иной около 0,6 см в виде россыпи гранитны х высевок, о б ­
работанны х катионактивной  битумной эмульсией с прикаткой.
В тех случаях , когда не м ож ет быть обеспечена проектная 
ровность основания, поверх основания следует устраивать вы ­
равниваю щ ий слой из песка, обработанного битумом, или би­
тум ом инеральны х смесей толщ иной 3—5 см. Не разреш ается 
у стр аи вать  вы равниваю щ ий слой из необработанного песка на 
основаниях  из щ ебня, гравия , гравийны х смесей и ш л а к а . , 
С целью  обеспечения вертикальной устойчивости дорож ной 
одеж ды  доп ускается  применение основания из песка или песча­
но-гравийны х смесей при использовании ком плекта маш ин с 
неподвиж ной опалубкой на дорогах  с расчетной интенсивно­
стью  движ ения  менее 4000 авт./сутки.

В отличие от  В С Н  139-68, при бетонировании покрытий в 
скользящ ей  опалубке с использованием  больш егрузны х авто м о ­
билей-сам освалов д л я  подвоза бетонной смеси по основанию , 
толщ ину последнего назначаю т по расчету, но не менее 16 см

из цементогрунта I класса прочности, а в остальны х случаях  
не менее 18 см.

П о ВС Н  139-68 толщ ину покры тия назначали  одинаковой в 
пределах к аж до й  категории дороги. П оскольку толщ ина по­
кры тия зависит от сумм арного количества проездов автом оби­
лей за  период до капитального ремонта, толщ ину покрытий 
теперь следует назначать по расчету, но не менее определенны х 
толщ ин (наприм ер, д л я  II категории дороги при интенсивно­
стях от 3 до 5 и от 5 до  7 тыс. авт./сутки  толщ ина покры тия 
будет 20 и 22 см, соответственно).

Т олщ ина плит и их длина м еж ду  ш вам и сж ати я  являю тся 
парам етрам и, зависящ им и друг от д р у га  и от величины и по­
вторяем ости сумм арны х напряж ений  от нагрузки и тем пера­
туры. О тсю да следует, что длину плит необходимо назначать 
с учетом толщ ины  покры тия и клим ата. В новой И нструкции 
длина плит в континентальном клим ате назначена на 1 — 1,5 м 
меньше, чем в умеренном.

В И нструкции 1979 г. расстояние м еж ду  ш вам и расш ире­
ния принято в зависим ости от тем пературы  воздуха во время 
бетонирования покры тия и типа клим ата  без учета вида осно­
вания. По ВС Н  139-68 расстояния м еж ду ш вам и расш ирения 
с учетом вида основания отличались на 10— 12 м. У читы вая 
слож ность устройства ш вов расш ирения, при бетонировании 
покрытий толщ иной 24 см в скользящ ей  опалубке и и н терва­
л ах  тем пературы  воздуха за  рабочую  смену во врем я бетони­
рования от 10 до 25°С и выш е допускается  не проектировать 
швы расш ирения кром е трех сквозны х ш вов перед м остам и и 
путепроводам и. Если исклю чить швы расш ирения при толщ ине 
22 см ( что при соблю дении р я д а  условий допускается норм а­
м и), то возрастает  риск более частой во времени потери про­
дольной устойчивости покрытия. Теперь следует назначать 
только одну толщ ину досок-прокладок в ш вах расш ирения — 
30 мм, а не 20 и 30 мм по ВС Н  139-68, что в р яде  случаев 
повысит продольную  устойчивость покры тия и упростит про­
изводство работ.

Д л я  предупреж дения сколов бетона у  ш вов расш ирения в 
норм ах предусм отрена ш ирина паза  ш вов расш ирения н а  3— 
5 мм больш е толщ ины  доски, т. е. 33— 35 мм. Н е допускается 
применять крепление ш тырей к доске-прокладке без опоры к а р ­
касов-корзинок на основание. С целью  образования  в бетоне 
необходимого пространства для  беспрепятственного ско л ьж е­
ния ш тырей в ш вах расш ирения при тем пературны х д еф о р м а­
циях плит предусмотрено на концы ш тырей н адевать  перед 
укладкой  бетона гильзы -колпачки из резины или полиэтилена. 
Воздуш ны й зазор  м еж ду  торцом ш тыря и дном гильзы -колпач­
ка долж ен  быть равен 30 мм и его образую т путем устройства 
внутри гильзы -колпачка утолщ ения стенки в виде двух  н арос­
тов.

Р анее  швы расш ирения в бетонных основаниях не преду­
сматривались. В следствие этого в некоторы х случаях  происхо­
дили в ж аркие летние дни м ассовы е вы пучивания-подъем ы  
(до 40 см) бетонных плит основания с асф альтобетонны м  по­
крытием. П оэтом у теперь предусм отрено проектирование ш вов 
расш ирения в основаниях из бетона м арок 150— 200 через 40—  
60 м в тех случаях, когда основание бетонирую т в зимних ус­
ловиях и асф альтобетонное покрытие устраиваю т через 1 — 
3 года после бетонирования основания.

С огласно И нструкции 1979 г. ш ты ревы е соединения в ш вах 
сж ати я  назначаю т для  того, чтобы исклю чить образование
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уступов м еж ду  плитам и и частично д л я  передачи нагрузки  с 
плиты на плиту. Р асстояние м еж ду  ш ты рям и назначено 65 см 
при основаниях из несвязны х м атериалов и 100 см при основа­
ниях, укрепленны х неорганическими вяж ущ им и. Д иам етры  
стерж ней остались преж ним и и зави сят  от интенсивности д в и ­
ж ени я автом обилей. У читы вая известны е затруднения с у с та ­
новкой ш ты рей при бетонировании покрытий в скользящ ей 
опалубке доп ускается  не применять ш тыревые соединения в 
ш вах  сж ати я . П ри этом ш ты ревы е соединения необходимо 
применять в контрольны х поперечных ш вах сж ати я , н ар езае ­
мых в первую  очередь д л я  обеспечения трещ иностойкости по­
кры тия до  нарезки  всех ш вов сж ати я  в затвердевш ем  бетоне. 
В условиях  континентального клим ата  доп ускается  не приме­
нять ш ты ревы е соединения и в контрольны х ш вах, т ак  как  все 
ш вы сж ати я  «сработаю т» в течение 1— 2 месяцев (образуется 
сквозная  трещ ина в бетоне под пазом  ш ва).

П о В С Н  139-68 в продольны х ш вах разреш алось применять 
н ар я д у  со ш ты рям и из гладкой  арм атуры  ш тыри из арм атуры  
периодического проф иля. В тех случаях, когда  из-за осадок 
зем ляного  полотна возникал поворот плит в поперечном н а ­
правлении относительно продольного ш ва, стерж ни периоди­
ческого проф иля препятствовали  этом у повороту и в плитах 
возни кал  больш ой изгибаю щ ий момент, а затем  появлялась 
продольная трещ ина на расстоянии 20—70 см от продольного 
ш ва. Ч тобы  р або та  продольного ш ва при ближ алась к  работе 
ш арнирного соединения, следовало  бы середину стерж н я изо­
л ировать от сцепления с бетоном и улож и ть на основание 
вдоль продольного ш ва деревянны й брусок вы сотой 5—6 см. 
О д нако  такое  устройство слож но, поэтом у в И нструкции 1979 г. 
исклю чено применение д л я  продольны х ш вов стерж ней-анкеров 
периодического проф иля и р азреш ается  применять гладкие 
стерж ни длиной 75 см и диам етром  16 мм.

Д л я  повы ш ения трещ иностойкости и транспортно-эксплуа­
тационны х качеств  покры тия, устраиваем ого  в неподвиж ной 
опалубке на д о р о гах  I I— II I  категорий , впервые в наш их нор­

м ах допускается устройство ш ва коробления через один шов 
сж ати я  с назначением  длин плит от 3,5 до  5 м при их тол­
щ ине от 18 до  24 см. Д л я  повыш ения продольной устойчи­
вости покры тия так ж е  реком ендуется у страивать вместо ш ва 
сж ати я  ш ов коробления в плитах, непосредственно примы ка­
ющих к ш ву расш ирения. Эти реком ендации прош ли длитель­
ную проверку на опытных участках  дорог.

В преж них норм ах разреш алось применять плоские и р у ­
лонны е сетки для  обязательного  арм ирования покрытий на 
насы пях высотой более 3 м. О бш ирные обследования покры ­
тий на насы пях от 1 до 12 м показали , что на насы пях от 3 до 
5 м количество плит с трещ инам и возрастает  только  на 1— 
4%  по сравнению  с насы пям и до 3 м. К ром е того в арм иро­
ванны х и неарм ированны х плитах трещ ины  возникаю т оди на­
ково часто. 95— 97%  поперечных трещ ин располож ено в 
средней трети плит и после появления трещ ин проволока р у ­
лонны х сеток р ж авеет  и рвется через 1—2 года. Н а  основе 
этих вы водов в норм ах 1979 г. исключено арм ирование покры ­
тий полностью  рулонны ми и плоскими сеткам и на насы пях вы­
сотой от 3 до  5 м. Реком ендовано  арм ирование плит только 
плоскими сварны м и сеткам и из стали  периодического проф и­
ля с расходом  арм атуры  от 1,8 до  4 кг/м 2 покры тия в зави си ­
мости от толщ ины  и длины  плит на насы пях более 5 м. П ри ве­
дены  эф ф ективны е схемы арм ирования краев  и средних полей 
плит.

Н овы е конструктивны е реш ения покры тий и оснований бо­
лее технологичны и экономичны, что подтвердил опыт их внед­
рения на р яде  строящ ихся дорог. Ч то  к асается  увеличения тол­
щин оснований на 2—4 см по сравнению  с преж ним и норм а­
ми, то и в этом случае, благод аря  использованию  больш егруз­
ных автом обилей-сам освалов д л я  подвозки бетонной смеси, 
у ж е  на стадии строительства достигается сниж ение стоимости 
транспортны х расходов, превыш аю щ ее увеличение стоимости 
основания.

У Д К  625.72. 003.1:625.711.816

Т ехнико-экономическое 
обоснование 
обходов городов 
в транспортных узлах
М. Ф. С М И Р Н О В

Н а нынешней стадии форм ирования сети автом обильны х д о ­
рог важ н о е  значение приобретает проблем а пролож ения авто ­
мобильны х дорог в транспортны х у зл ах  и, в частности, устрой­
ство обходов городов. З а  последнее врем я слож ились опреде­
ленны е теоретические и практические концепции реш ения этой 
проблемы. О днако  их нынешний уровень, с одной стороны, 
безусловно, требует дальнейш его соверш енствования и, с д р у ­
гой стороны, что очень важ н о , ш ирокого и всестороннего осве­
щ ения опы та применения. Н и ж е излож ен  опыт техни­
ко-экономического обоснования автом обильны х дорог В л ад и ­
мирского областного транспортного у зл а  при пролож ении об­
хода г. В ладим ира автом обильной дороги М осква — Г орь­
кий.

К  концу 70 годов построенный ранее обход г. В ладим ира 
.автомобильной дороги  М осква —  Горький по своей пропускной 
способности у ж е  не соответствовал  ны ­
нешним разм ерам  автом обильного д в и ­
ж ения и, по сущ еству, превратился в го ­
родскую  м агистраль из-за  непрерывного 
роста города. В этих условиях  встал  в о ­
прос о новом обходе г. В ладим ира.

Н а стадии технико-эконом ического 
обоснования нового обхода г. В лад им и­
ра Горьковский ф илиал Гипродорнии 
предл о ж и л  три вари ан та: рекон струк­
цию действую щ его обхода (В №  1), но ­
вый северны й обход (В №  2) и новый 
ю ж ны й обход  (В №  3 рис. 1).

Технико-эконом ическое обоснование р ис. 1

предусм атривало  сравнение отдельны х вари ан тов  обходов по 
величине общ их (прям ы х и косвенны х-сопряж енны х и сопут­
ствую щ их) приведенны х затр ат , вклю чаю щ их единовременны е 
капитальны е расходы , т. е. применительно к  трем  отдельны м 
вари ан там  обходов были найдены  п оказатели  общ их приве­
денны х затр ат  соответственно С ь  С 2 и С 3.

О кончательны й выбор вари ан та  обхода производился по 
минимуму общ их приведенных за тр а т  — С.

Рассм отрение технико-экономического обоснования ТЭ О  по­
казал о , что в ТЭО отсутствовал  вариант многостороннего об­
хода (кольцевого вида) г. В ладим ира. ТЭО содер ж ал о  только  
ш иротные варианты , т. е. односторонний обход (полукольце- 
вой) —  северный и ю ж ны й, которы е не реш али  полностью  
транспортны х проблем В ладим ирского областного транспорт­
ного узла: так, северный вари ан т не р азв язы в ает  транспортны е 
потоки м еридиального транспортного потока ю ж ного н ап р ав ­
ления — М у р о м ск о го —  Гусь-Х рустального — Р язан ско го  (Соз). 
а ю ж ны й вариант не р азвязы вает  транспортны е потоки мериди- 
альны х транспортны х потоков северны х направлений —  И в а ­
новского —  К остром ского (С м) и Ю рьев-П ольского (C 0i ) > 
(рис. 2 ).

П ри доработке  ТЭ О  уж е  были рассм отрены  четы ре в ар и ан ­
та  обхода, т. е. три вы ш еназванны х и четверты й —  кольцевой. 
П рим енительно к к аж д о м у  из вари ан тов были составлены  теку­
щие и перспективные схемы транспортны х потоков, а их с р ав ­
нительные стоимостны е показатели  определялись в следую щ ем 
порядке:

В.Иг 2  С2

о
\\

\\  
—4 J-

Рис. 2
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1 вари ан т —  реконструкция сущ ествую щ его обхода

2  Cj =  с{  +  C jj +  C ja +  Сд3;

2 вари ан т  — новый северны й полукольцевой обход -

г пС 2
W I I /-*11 

' с 02 * Ci03»

3 вари ан т — новый ю ж ны й полукольцевой обход —
V c  — /->111 I г ш  I . ы п .

С 1 +  +  L 01 +  ^-02 +  6-03 >
4 вари ан т  —  новый кольцевой обход —

2  С*. =  C}v  +  d j V - f  CgV +  СдУ +  C q2 +  Сд3 .
Т аким  образом , рассм отрение вариантов обхода проходило 

уж е в сравнительной оценке показателей  сумм арны х общих 
приведенны х за тр а т  по отдельны м  вари ан там , т. е. соответ­
ственно S C i, 2 С 2, 2 С 3 и 2 С 4.

О кончательны й выбор вари ан та  обхода у ж е  производился 
по м инимуму сум м арны х общ их приведенны х за т р а т  —  С.

В ы ш еизлож енны й опы т технико-экономического обоснова­
ния автом обильны х дорог транспортного узл а  показы вает, что 
при пролож ении обходов городов необходим о учиты вать пол­
ностью  схем у автом обильны х дорог транспортного узла  и окон­
чательны й выбор вар и ан та  обхода производить по минимуму 
сум м арны х общ их приведенны х затрат .

У Д К  625.711.8:624.131.543.003

Определение экономической 
эффективности 
противооползневой 
защиты дорог
Канд. техн. наук Н. А. А Л ЕК С ЕЕВ

Ц елесообразность защ и ты  действую щ ей дороги от  оползней 
о пределяется  по ф орм уле

£ н  (Оф +  К 2) +  Сф +  С 3 <  Е и (К 3 +  К 4) С 3 +  С 4, (1)

где  Е а —  норм ативны й коэф ф ициент экономической эф ф ектив­
ности, приним аем ы й согласно типовой м етодике [1] равным 
0,12; Оф —  бал ан со вая  стоим ость участка действую щ ей авто ­
м обильной дороги  к м ом енту строительства противооползневой 
защ иты ; Кг  —  капитальны е влож ения в строительство противо­
оползневы х сооруж ений с учетом компенсаций за  отчуж даем ы е 
земли.

К ом пенсации за  изы м аем ы е из сельскохозяйственного обо­
рота зем ли определяю т по площ ади вы бы ваю щ их угодий с 
учетом возм ож ности  их хозяйственного использования (паш ­
ня, сенокос, пастбищ е) и необходим ы х за тр а т  на их восстанов­
ление. Е сли зар ан ее  известны  территориальное разм ещ ение и 
площ адь зем ель, подлеж ащ их  освоению  взам ен изы м аем ы х, то 
затр аты  на их освоение определяю т на основе объем ов и стои­
мости м ероприятий, необходим ы х д л я  вовлечения в сельско­
хозяйственны й оборот и доведения их до  уровня среднеокуль- 
туренны х почв. Если ж е  осваиваем ы е зем ли зар ан ее  не и звест­
ны, то эту  величину определяю т по норм ати вам  на освоение 
земель, изы м аем ы х на несельскохозяйственны е цели. Сф и С2 — 
еж егодны е издерж ки  соответственно по участку  действую щ ей 
дороги и строящ им ся противооползневы м  сооруж ениям ; Кз — 
кап итальн ы е влож ения в строительство автом обильной дороги, 
которы е потребую тся, если не защ и щ ать  действую щ ую  дорогу 
от  оползней, с учетом компенсаций за  отчуж даем ы е сельскохо­
зяйственны е угодья под строительство. П ри этом  величину Кз 
следует определять с учетом необходим ости преж деврем енно­
го строительства участка дороги, т. е.

Л'з =  ^ з п (1 +  Е нп)‘ , (2)

здесь Е нп —  норм атив д л я  приведения разноврем енны х затр ат , 
принимаемы й согласно типовой м етодике равны м  0,008; t — 
период врем ени приведения приним ается равны м  разности 
м еж ду  реально  возм ож ны м  сроком служ бы  и периодом ф акти ­
ческого нахож ден ия в эксплуатации  основны х фондов к  мо­
менту заверш ения строительства противооползневы х со о р у ж е­

ний; 7Г3п —  стоимость строительства участка автом обильной 
дороги взам ен  действую щ ей в оползневой зоне, которая  опре­
деляется  сметно-финансовы ми расчетам и; К а —  затр аты  на вос­
становление зем ель, исклю чаемы х из сельскохозяйственного 
оборота в р езультате  действия оползней. М етод определения 
этих затр ат  излож ен выше; С3 — еж егодны е издерж ки  по у ч а ­
стку автом обильной дороги, строящ ейся взам ен действую щ ей 
в оползневой зоне; С4 —  еж егодны е издерж ки  по м ели оратив­
ным системам, которы е м огут быть построены для  восполне­
ния потерь сельскохозяйственного производства от оползней.

Если в р езультате  проведенны х расчетов условие ф орм у­
лы (1) не соблю дается, то представляется  целесообразны м  о т ­
к азаться  от строительства противооползневы х сооруж ений и пе­
ренести трассу  участка дороги на новое место. Если ж е  у с ­
ловие соблю дается, то определяется срок окупаем ости кап и ­
тальны х влож ений ( tс) в строительство противооползневы х 
сооруж ений д л я  защ иты  участка дороги по ф орм уле

(с
К ,

Д г +  Д з +  Уз — С 3
(3)

где Д 2 —  доля прибыли, получаемой от эксплуатации участка 
действую щ ей автом обильной дороги, относим ая на противо­
оползневы е сооруж ения.

О пределяется эта  величина следую щ им образом . В зоне 
оползней дальнейш ее норм альное ф ункционирование дороги  н е­
возм ож но без противооползневой защ иты , поэтому с полным 
основанием мож но допустить, что противооползневы е сооруж е­
ния будут участвовать в образовании  доходов т ак  ж е , к ак  и 
другие основны е фонды  автом обильной дороги. О тсю да часть 
суммы прибыли от эксплуатации участка дороги м ож ет быть 
отнесена на противооползневы е сооруж ения пропорционально 
их стоимости

д 3= д к.
Оф +  к2 (4)

здесь Д  — прибыль, получаем ая от эксплуатации  участка 
дороги в оползневой зоне за  год; Д з  —  чистый доход, которы й 
м ож ет быть получен сельскохозяйственны м и предприятиям и с 
защ ищ аем ы х противооползневы м и сооруж ениям и сельскохозяй­
ственных угодий при интенсивном их использовании; У3 — 
представляет дополнительный эф ф ект народного  хозяй ства  по 
приведенным затр атам , определяем ы й по ф орм уле

(У , =  [£ „  (Д 3 +  К 4) +  С 3 +  С4] -  [£ „  (Оф +  К 2) +  С Ф +  С з ) .

(5)
П ри проектировании автом обильны х д о р о г  в оползневой 

зоне приходится реш ать, к ак  правило, д в а  принципиальны х в о ­
проса: вы бор трассы  дороги путем экономического обоснова­
ния и определение срока окупаем ости капитальны х влож ений в 
строительство дороги с учетом противооползневой защ иты . Ц е ­
лесообразность строительства автом обильной дороги в оползне­
вой зоне с применением соответствую щ их мер борьбы с оползн я­
ми определяется по ф ормуле

Д „ Д + С < £ „ Д 1 +  С 1, (6)

где К  — капитальны е влож ения в строительство автом обиль­
ной дороги в оползневой зоне с учетом необходим ы х средств 
на строительство противооползневы х сооруж ений и с учетом 
компенсаций за  изы м аем ы е из сельскохозяйственного оборота 
зем ли; K i —  то ж е, на строительство участка дороги в обход 
оползневой зоны; С и С] — еж егодны е издерж ки  по авто м о ­
бильным дорогам , строящ им ся соответственно в оползневой 
и неоползневой зонах.

Если условие форм улы  (6) не соблю дается, то дорогу  ц ел е­
сообразно  строить в неоползневой зоне. С рок окупаем ости к а ­
питальны х влож ений (Д ) в строительство дороги в оползневой 
зоне с соответствую щ ей противооползневой защ и той  о п реде­
ляется по ф ормуле

____________ К

t n ~  Д + Д .  +  У , +  У2’

где Д  —  прибыль, о ж и д аем ая  от строительства автом обиль­
ной дороги, ко то р ая  определяется согласно указан иям  [2 ]; 
Д [ —  чистый доход, которы й м ож ет быть получен сельскохо­
зяйственны м и предприятиями с защ и щ аем ы х противооползне­
выми сооруж ениям » угодий при интенсивном их использовании. 
Чистый доход  определяется по удельной сумме, которую  мож но
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получить при интенсивном использовании зем ель и площ ади 
сельскохозяйственны х угодий, защ ищ аем ы х противооползневы ­
ми сооруж ениям и; У { — сумм а еж егодной экономии средств 
на грузоперевозках  в результате  строительства дороги через 
оползневую  зону по сравнению  с трассой дороги, п р оклады вае­
мой вне оползневой зоны. О пределяется эта  величина по себе­
стоимости перевозок грузов  и разности протяж енности  трасс 
дорог, проектируем ы х в обход и через оползневую  зону; Уг 
дополнительны й эф ф ект по приведенны м затр атам :

У  а =  Е п (К , - К )  +  (С, -  С). (S)

П р и м е р .  Н а  участке дороги длиной 8 км после завер ш е­
ния ее строительства стали наблю даться  оползневы е смещ ения. 
В этой связи  возникла проблем а защ и ты  участка дороги или 
отказа  от  нее и переноса трассы . П осле проектных работ на 
участке защ и ты  вы явлены  следую щ ие технико-экономические 
показатели  (см. табл и ц у ).

П оказатели
Капиталь­

ные 
вложения, 
тыс. руб.

Сооружения противооползневой защиты (8,3 км) 
Участок дороги в обход оползневой зоны

(23 к м ) .................................................................................
То ж е, с учетом преж девременности строитель­

ства .....................................................................................
Участок дороги, построенный в оползневой з о ­

не .............................................................................................

5996 

14 490 

57 960 

2935

Ежегодные 
издержки, 
тыс. руб.

489

1232

376

П р и м е ч а н и я .  1. Стоимость сооружений противооползневой 
защиты и участка дороги в обход оползневой зоны приведена с учетом 
компенсаций за  изымаемые из сельскохозяйственного оборота земли.

2. Для участка построенной в оползневой зоне дороги указана 
балансовая ее стоимость к моменту завершения строительства проти­
вооползневых сооружений. Прибыль от эксплуатации дороги, приходя­
щаяся на рассматриваемый участок, составляет 490 тыс. руб./год.

В резу л ьтате  строительства противооползневы х сооруж ений 
будут защ ищ ены  сельскохозяйственны е угодья на площ ади 
32 га. С этой площ ади при интенсивном использовании мож но 
получать еж егодно  11 тыс. руб. В случае восстановления сель­
скохозяйственны х угодий площ адью  32 га потребуется в л о ж е ­
ние средств в сумм е 179 тыс. руб., а еж егодны е издерж ки  на 
эксплуатацию  м елиоративной системы —  9 тыс. руб./год. Ц еле­
сообразность защ и ты  участка действую щ ей дороги определим 
по ф орм уле (1 ): 0 ,1 2 (2 9 3 5 + 5 9 9 6 )+ 3 7 6 + 4 8 9  *£0,12 (57 9 6 0 +  
+  1 7 9 )+ 1 2 3 2 + 9 . П олучаем  1937< 8318 .

Т аким  образом , защ и та  действую щ его участка дороги целе­
сообразна.

У становим долю  прибыли, приходящ ейся на противооползне­
вые сооруж ения, по ф орм уле (4 ):

Д 2 =  490
5996

2935 +  5996
=  328 т ы с . р у б .

О пределим  величину дополнительного эф ф екта народного 
хозяйства от строительства противооползневы х сооруж ений по 
ф орм уле (5 ):

У3 =  [0 ,1 2  (57 960 +  179) +  1232 +  9] 

+  376 +  489] =  8318 -  1937 =

- [0 ,1 2 (2 9 3 5  +  5996) +  

6381 ты с. р у б .

Теперь определим срок окупаем ости капитальны х влож ений 
в строительство сооруж ений противооползневой защ иты  по 
ф орм уле (2)

5996

328 +  11 + 6 3 8 1  — 489
=  1 год .
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В  П О М О Щ Ь  И З У Ч А Ю Щ И М

Э К О Н О М И К У

Т аким  образом , с помощ ью  приведенных ф орм ул проекти­
ровщ ики с достаточной достоверностью  могут определить целег 
сообразность защ иты  как  сущ ествую щ их, так  и проектируемых 
дорог от оползней.
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1. Т иповая методика определения экономической эф ф ективности  к а ­
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2. У казан и я  по определению  экономической эф ф ективности  к ап и таль ­
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ВСН 21-75. М ., Транспорт, 1976.

У Д К  33:658.386

Организация 
экономической учебы 
в тресте Центрдорстрой

Н ачиная с 1971 г. в тресте Ц ентрдорстрой  и его п о д р аз­
делениях ш ироко разверн ута  сеть экономической учебы тр у ­
дящ ихся.

П рош лы й учебный год явился важ ны м  ш агом  в реализации 
реш ений XXV съезда  К П С С  о соверш енствовании работы  по 
экономическому образованию  трудящ и хся. Д еятельн ость  п ар ­
тийных, комсомольских организаций и руководства  всех под­
разделений треста в этом направлении значительно активизи ­
ровалась после принятия П остановления Ц К  К П С С  «О р або­
те партийных организаций Баш кирии по усилению  роли эко­
номического образования трудящ и хся в повыш ении эф ф ек­
тивности производства и качества работы  в свете решений 
XXV съезда  К П С С ». Б ы ла проведена больш ая р або та  по по­
вышению теоретического уровня и действенности политиче­
ской и экономической учебы, укреплению  ее связи  с ж изнью , 
с решением конкретны х задач , стоящ их перед коллективом  
треста.

Р уководство  экономической учебой и контроль за  ее про­
ведением в тресте осущ ествляю тся советом по экономиче­
ском у образованию . Т акие советы созданы  во всех п о д р аз­
делениях треста. В их состав входят представители партий­
ных, профсою зных и ком сом ольских организаций, специалисты, 
новаторы  и передовики производства, руководители сем ина­
ров, работники учебного пункта треста. Р а б о т а  советов про­
водится по следую щ им основным направлениям : ф о рм ирова­
ние сети экономического образования ее пропагандистам и, ох­
ват  всех категорий обучаю щ ихся с учетом вы полнения перспек­
тивного плана; методическое руководство экономической уче­
бой, ее у вязка  с задачей  повыш ения эф ф ективности  строитель­
ного производства, оказан и я  помощ и пропагандистам .

З а  девятую  пятилетку в системе экономического о б р а зо в а ­
ния было обучено 2299 чел. В десятой пятилетке согласно 
перспективному плану экономической учебы предполагалось 
обучить 2916 чел. по всем трем  учебным циклам , в том числе — 
2269 рабочих. О днако  лиш ь в текущ ем  учебном году  в сети 
экономического образования обучалось 3627 чел., из них 
2356 рабочих, что составило 107,5 % к численности обучаю ­
щ ихся по перспективному плану. Учебой охвачены  все р а б о ­
таю щ ие, з а  исключением учащ ихся вечерних и заочны х за в е ­
дений и слуш ателей университетов м арксизм а-ленинизм а, ко­
торые проходят экономическую  подготовку в этих учебных з а ­
ведениях.

В тресте проведена значительная р абота  по подбору и по д ­
готовке пропагандистов. В сети экономического образования 
в текущ ем  учебном году рабо тал  141 пропагандист, из них — 
41% с высш им образованием  и 62% члены К П С С .

В аж ны м  условием повыш ения качества экономического об­
разован ия является  его связь  с практическими задачам и , сто­
ящ им и перед коллективом  треста. Этой цели способствует р а с ­
смотрение на зан яти ях  результатов  анали за  производственно­
хозяйственной деятельности  подразделений треста, о бсуж де­
ние способов улучш ения технико-экономических показателей  
работы . К валиф ицированное обсуж дение вопросов экономики 
строительства применительно к условиям  работы  треста, вы ­
полнение практических заданий , подготовка и обсуж дение на 
зан яти ях  реф ератов содействую т повыш ению  уровня эконом и­
ческих знаний и вы работке практических навы ков у  слу ш ате­
лей. Д л я  проведения таких  занятий  во все подразделения е ж е ­
месячно направляется  справочно-инф орм ационны й м атериал  о 
работе подведом ственны х строительны х управлений, автом о­
бильных баз, зав о д а  ж елезобетонны х изделий и конструкций с
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ЗА РУБЕЖОМ
предлож ениям и по улучш ению  их производственно-хозяйствен­
ной деятельности . П рактический м атериал  о резу л ьтатах  р або­
ты участков старш их производителей работ, автом обильны х 
колонн, производственны х цехов готовится непосредственно 
на м естах в о ргани зац иях  треста работникам и экономических 
служ б и затем  о бр абаты вается  группой экономического а н а ­
лиза.

Д л я  улучш ения органи зац ии  экономической учебы в тресте 
и во всех его подразделениях  созданы  и функционирую т каби 
неты и уголки экономических знаний. Трест централизованно 
сн аб ж ает  эти кабинеты  учебно-наглядны м и пособиями и обо­
рудованием  по экономическом у образованию .

В сети экономического образования  ш ироко используется 
изучение и распространение передового производственного 
опы та. В учебном 1978/79 г. 520 руководящ их работников и 
специалистов треста изучали тем у «Б ригадны й подряд — ф ор­
ма хозяйственного расчета». П о результатам  конкурса на 
лучш ую  строительно-м онтаж ную  организацию  М интрансстроя 
по внедрению  м етода бригадного п одряда  на основе научной 
организации  тр у да  коллектив треста Ц ентрдорстрой  был н а ­
гр аж ден  П очетны м  диплом ом  м инистерства и Ц К  профсою за 
рабочих автом обильного транспорта  и ш оссейных дорог. 
В учебном пункте треста бы ла органи зован а учеба б р и гади ­
ров хозрасчетны х бригад, ко то р ая  способствовала повышению 
уровня их экономических знаний, прав  и обязанностей по з а ­
клю ченны м договорам . Н а  зан яти ях  был использован опыт 
передовы х бригад. С воим опытом поделились лучш ие бри га­
диры  —  слуш атели  ш кол коммунистического тр у да  В. А. А ни­
сим ов (С У -802), А. В. Г алкина (СУ -862), С. А. Яскевич 
(С У -804). В тресте р азр аб о тан ы  условия и подводятся  итоги 
социалистического соревнования хозрасчетны х бригад. В ы пла­
та  премий победителям  производится из централизованного 
ф онда м атериального  поощ рения треста.

Т ем у «П ередовой опыт повыш ения эф ф ективности  произ­
водства и качества  работ» изучаю т в системе экономического 
обр азо ван и я  и ш колах  коммунистического труда  1389 рабочих 
треста.

Советы  по экономическом у образованию  подразделений 
треста совм естно с  отделом  организации  труда  и заработной  
платы  подготовили и распространили  информационны е м ате­
риалы  об опы те работы  передовиков производства: м аш ини­
ста автогрейдера  СУ-862 В. Ф. М унтяна, маш иниста бульдозе­
ра  СУ-803 А. Я- И ваш ковского.

И зучению  производственного опы та в сети экономического 
об разован и я  во многом способствовала работа  института Орг- 
трансстрой, которы й обеспечил все организации треста сп ра­
вочно-инф орм ационны м и м атериалам и.

В конце 1978 г. советом по экономическому образованию  
совм естно с руководством  треста был организован  и проведен 
двухдневны й сем инар «П овы ш ение эф ф ективности строитель­
ного прои зводства и соверш енствование экономической работы  
в тресте». В р аботе  сем инара приняли участие председатели 
советов по эконом ическом у образованию  подразделений тр е ­
ста, пропагандисты , секретари  партийны х и профсою зных ор ­
ганизаций, передовики производства, бригадиры  хозрасчетны х 
бригад, работники экономических служ б. Н а семинаре были 
рассм отрены  вопросы соверш енствования планирования стро­
ительного производства, повыш ения производительности т р у ­
да, сниж ения себестоимости строительно-м онтаж ны х работ, 
уменьш ения р азм еров  незаверш енного производства, внедре­
ния бригадного п одряда  и др. Семинар закончился принятием 
реком ендаций, которы е направлены  во все организации для 
выполнения.

К ак  у ж е  отм ечалось, учеба в сети экономического о б р азо ­
вания способствовала распространению  передового производ­
ственного опы та, повыш ению  уровня экономических знаний 
всех категорий работников, что в конечном счете полож итель­
но отрази лось на работе треста и его подразделений. З а  три 
года  пятилетки трестом  введено в эксплуатацию  64 объекта, 
что значительно выш е плана, все объекты  сданы  с оценками 
«отлично» и «хорош о». П лан  строительно-м онтаж ны х р абот  по 
генеральном у п одряду  за  три года  десятой пятилетки выпол* 
ней на 103,7% , в том числе собственны ми силам и —  на 
109,2%.

С овет по экономическом у образованию  будет р аботать  над  
дальнейш им  соверш енствованием  форм и м етодов экономиче­
ской учебы, у д ел яя  основное вним ание повышению ее эф ф ек ­
тивности и качества, укреплению  связи  учебы с практическими 
делам и  треста.

Г л . экономист треста Центрдорстрой А . С. К ерцм ан
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У Д К  621.878.23(-87)

Бул ьдозеры-рыхл ител и 
повышенной мощности

В последние годы за  рубеж ом  при выполнении больш их 
объем ов зем ляны х работ в различны х областях  строительства 
для разработки  скальны х пород и мерзлы х грунтов ш ирокое 
распространение получили бульдозеры -ры хлители мощностью  
более 50 л. с. производства фирмы «К ом ацу» (Я пон ия), « К а ­
терпиллар» (СШ А) и «Ф иат-Аллис» (И тал и я ), парам етры  к о ­
торых приведены в таблице.

Основными преимущ ествами рыхления мощ ными бульдозе­
рами-ры хлителям и по сравнению  с буровзры вны м  способом 
являю тся: значительно м еньш ая трудоем кость; больш ая произ­
водительность; безопасность; м аневренность; возм ож ность ры х­
ления пород на более мелкие разм еры , не требую щ ие повтор­
ного измельчения, и более простая организация работ. По д а н ­
ным фирмы «К омацу», рыхление скальны х пород из твердого 
известняка бульдозером -ры хлителем  Д 455А  вы полняется с про­
изводительностью  500 м3/ч.

П роизводительность бульдозера-ры хлителя Д 1 0  при р а зр а ­
ботке скальны х пород из твердого песчаника, по данны м  ф ир­
мы «К атерпиллар», — 400— 500 м3/ч, при этом стоим ость ры х­
ления в 2 р аза  меньше, чем при буро-взры вном  способе. О со ­
бенность конструкции новой модели бульдозера-ры хлителя Д 10 
(рис. 1) заклю чается в балансирном  исполнении гусеничного 
хода и в компоновке маш ины из отдельны х сам остоятельны х 
узлов (агрегатов).

Д вигатель модели Д 348 («К атерпиллар») мощ ностью  
700 л. с. имеет турбонаддувное и водяное охлаж дени я, причем 
восьмилопастный вентилятор для охлаж дени я двигателя вы пол­
нен в виде отдельно установленного агрегата  м еж ду о х л а ж д а ­
ющим радиатором  дизеля и двум я секциями охлад ителя  гидро­
системы. С зади  двигателя установлен гидротрансф орм атор , с 
одной стороны соединенный с м аховиком  двигателя, а с дру_- 
гой —  с коробкой передач планетарного типа, переклю чаемой 
под нагрузкой. Д л я  передачи вращ аю щ его м омента на борто-

Фирма и модель

Параметры .Катерпил­ .Комацу* .Ф иат-
V лар* Д10 Д455А Аллис* 41-В

Двигатель:
Дизель Дизельмодель ................................................ Дизель

Д348 .Камминз*
VTA71

0-С 800

.Комацу*
VT1770C

т и п ........................................................ 12-цилиндровый, V-образны й с тур­
бонаддувом , водяным охлаждением

М ощность на маховике, л ,с ./о б /м и н
700 620 524

■
2100 2000 2100

М асса эксплуатационная, т ................ 82 76 67
Номинальное давление гидросистемы,

100 150 140кгс/см 8 ....................................................
Рыхлительное оборудование:

Г1 или 2 1, 2 , 3 1, 2 , 3число зубьев , шт...............................
глубина рыхления однозубым

2616 1790 2130рыхлителем, м м ............................
регулирование глубины рыхления Регулиру­ Регулиру­ Регулиру­

ются два ется пять ются три
положения положений положения

регулирование угла резания . . . Регулиру­ Регули­ Нет
ется руется

Бульдозерное оборудование:
5490 4800 5180длина основного отвала, мм . .

высота отвала, м м ............................ 2235 2135 2160
наибольший перекос по концам

1100 560отвала (по вертикали), мм . . . 800
подъем над опорной поверхно­

1524 J740- 1550стью, м м ........................................
заглубление, м м ................................. 890 800 610
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вые редукторы  и ведущ ие звездочки гусеничных тележ ек  короб­
ка  передач соединена с конической зубчатой передачей. При 
необходим ости конструкцией предусм отрено, что оба этих у з ­
ла м огут быть дем онтированы  вм есте как  единый узел или сн я­
ты по отдельности при отсоединении от них системы смазки 
и ры чагов управления. Д л я  снятия коробки передач совместно 
с конической зубчатой  передачей требуется 2,5 чел-ч, а одной 
коробки передач —  1 чел-ч. Д ем о н таж  и м онтаж  указанны х 
узлов трансмиссий, радиаторов , вентилятора и вспом огательно­
го оборудования проводится без отсоединения тяговы х брусьев, 
узла  крепления отвал а , ры хлителя и противовеса.

К онструкция гусеничных тележ ек  ры хлителя Д 1 0  сущ ест­
венно отличается от обычных тележ ек, используемы х у  других 
типов таких  маш ин. Гусеничная тележ ка имеет рам у  тр у бча­
той конструкции, состоящ ую  из двух  частей (секций). П ер ед ­
няя секция рам ы  входи т  внутрь задней , обеспечивая телеско- 
пичность для  натяж ения  гусеничной ленты, которое произво­
дится гидроцилиндром . Р ам а  гусеничной тележ ки  к  основной 
рам е тр ак то р а  сзади  присоединена на подпруж иненной оси, а 
спереди —  к балансирной балке на ш тиф тах. Н а к аж до й  раме 
гусеничных тележ ек  установлены  передние и задни е  н а тя ж ­
ные колеса (катки) и четыре балансирны е каретки , несущ ие по 
д в а  опорных катк а . П ерем ещ ение балансирны х кареток  по о к ­
руж ности  ограничено упругими резиновы ми прокладкам и к о ­
нической формы.

К репление бульдозерного оборудования к маш ине такж е  вы ­
полнено не по традиционной схеме посредством диагональны х 
брусьев, а с помощ ью  одного параллельного бруса, что позво­
лило приблизить отвал  к передней части почти на 60 см. Ц и ­
линдры  подъем а и опускания о твала  устанавли ваю тся с наи ­
больш им углом  (около 75— 80°), что, в свою очередь, позволяет 
увеличить усилия на отвал.

Н а  маш ине использую тся откры ты е параллелограм м ны е 
м ногозубчаты е и однозубчаты е рыхлители. О ткры тая конструк­
ция ры хлителей обеспечивает хорош ий обзор  зубьев. К абина 
бульдозера Д 1 0  герм етизирована и установлена на ам ортизато­
рах. Больш ие окна кабины  обеспечиваю т оператору круговой 
обзор. К ром е того, она  имеет защ и ту  от опрокиды вания, а у к ­
репленная на кронш тейне кры ш а обеспечивает защ и ту  от п а д а ­
ющ их предметов.

Н еобходим о отметить, что в бульдозере-ры хлителе все м ес­
та, требую щ ие технического обслуж ивания, вынесены на п р а ­
вую сторону маш ины  и под операторскую  кабину, куда  пре­
дусм отрен свободны й доступ через откидной люк. К  ф ильтрам  
ди зеля и гидросистемы  так ж е  предусмотрен свободны й доступ, 
зам ен а  их обеспечивается в течение 10— 15 мин. М аш ина эта 
имеет всего 13 точек см азки, в том числе бульдозер одну на 
поворотном брусе, а ры хлитель в ш арнирном  соединении 12. П е ­
риодичность обслуж и вани я точек см азки через 50 мото-ч или 
1 раз в неделю. И спользование одного сорта м асла для  д в и га ­
теля, коробки передач, м еханизм ов поворота, торм озов и кони­
ческих передач гусеничных тележ ек  сущ ественно облегчает 
уход за  маш иной. В рем я, затрачи ваем ое на еж есм енное обслу^ 
ж иван ие, примерно вдвое меньш е, чем у  других  бульдозеров- 
ры хлителей.

Р ис. 1. Б ул ьд о зе р -р ы хл и те л ь  Д10 ф ирм ы  «К атерпиллар»

Бульдозер-ры хлитель Д 455А  с мощ ной силовой установкой 
(рис. 2) выполнен из отдельны х сам остоятельны х агрегатов 
(у зл о в), на м онтаж  и дем онтаж  которы х так  ж е, к ак  и на их 
техническое обслуж ивание и устранение мелких неисправностей, 
требуется м инимальное врем я и трудоем кость.

В этой маш ине применена двойн ая силовая передача к гу­
сеничным тележ кам . В ращ аю щ ий момент от  силовой установки 
передается к каж до й  гусеничной тележ ке через соответствую ­
щие униф ицированные силовые передачи, состоящ ие из гидро­
трансф орм атора, коробки передач, диф ф еренциала, бортового 
редуктора и ведущ ей звездочки гусеницы. В системах силовых 
передач использую тся м асляны е с повыш енной износостойко­
стью многодисковые фрикционные и бортовые торм оза. В к а ж ­
дой из передач имеется встроенный аварийны й тормоз. Д л я  р а з ­
грузки ведущ их колес гусениц и их бортовы х редукторов от д и ­
намических воздействий по неровностям  при движ ении гусе­
ницы присоединены к рам е н а  подвиж ны х полуосях. Опорные 
и поддерж иваю щ ие катки, ведущ ие и направляю щ ие колеса 
выполнены грязезащ итны м и и сам осм азы ваю щ им и. Н а маш ине 
применено сиденье с м асляной ам ортизацией и дополнительная 
система ш умоизоляции силовой установки. С истем а ги др о ­
управления рабочим и органам и, у п р авляем ая  от двух  гидро­
распределителей, питается от двухсекционного ш естеренного 
насоса и предусм атривает регулирование угла перекоса буль­
дозерного о твала  и угла резания ры хлителя.

М ощ ный бульдозер-ры хлитель м одели 41 -В производства 
фирмы «Ф иат-А ллис» имеет двигатель усиленной конструкции. 
А втом атическая м уф та сцепления с гидротрансф орм атором  з а ­
щ ищ ает дви гател ь  от динам ических перегрузок и обеспечивает 
более рациональное использование мощ ности на рабочих и 
транспортны х реж им ах.

В трансмиссии маш ины применена реверсивная трехскорост­
ная коробка передач, которая позволяет осущ ествлять р евер ­
сирование направления движ ения без фиксации пром еж уточ­
ных полож ений скорости. П ри установке ры чага коробки пере­
дач  в нейтральное полож ение м уф та сцепления отсоединяет м а ­
ховик двигателя и рабочие торм оза срабаты ваю т автом атиче­
ски и маш ина зам ед ляет  скорость. К огда  скорость снизится до 
0,8 км/ч, автом атически м уфта переднего хода отклю чается, а 
заднего  вклю чается и наоборот. Весь цикл переклю чения про­
исходит в течение нескольких секунд. М уф та поворота и борто­
вые торм оза с гидравлическим  приводом ох л аж даю тся  маслом.

Н а маш ине м одели 41 -В используется двухступ енчатая  си ­
стем а охлаж дения. П ередний р адиатор  с нагнетательны м  вен­
тилятором  служ ит для  охлаж дени я двигателя, задний  с в ы тя ж ­
ным вентилятором  обеспечивает охлаж дени е м асла коробки пе­
редач, гидротрансф орм атора и м уф т сцепления.

Гидравлическая система управления рабочими органам и пи­
тается  от сдвоенного ш естеренного насоса, приводимого от вто ­
ричного вала  гидротрансф орм атора. В системе используется 
многосекционный гидрораспределитель, позволяю щ ий одн овре­
менно осущ ествлять перекос отвала, подъем  или его опуска­
ние.

Инж. О. В . М онастырский

Р ис. 2. Б ул ьд о зе р -р ы хл и те л ь  Д455А ф и р м ы  «К ом ацу»

Товарищи дорожники! Не забудьте своевременно оформить 
подписку на наш журнал на 1980 г.
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Н А Г Р А Ж Д Е Н И Я

За коммунистическое 
отношение к труду

С 1956 г. р аб о тает  газоэлектросварщ и- 
ком в Д Р С У -3  ордена Л ен ина авто м о ­
бильной дороги  М осква —  Л ен инград  
кавал ер  орденов Л ен ина и Т рудового 
К расного Зн ам ен и  А лександр  А ф анасье­
вич Л итвенко .

В соверш енстве о вл ад ел  А. А. Л и твен ­
ко своей профессией газоэлектросварщ и- 
ка и в лю бое врем я м ож ет  зам енить сле­
саря , электром онтера, то кар я , сантехни­
ка. В клю чивш ись в движ ение за  ком м у­
нистическое отнош ение к  труду , А. А. 
Л итвенко  одним из первых в 1963 г. был 
удостоен зван и я  ударника  ком м унистиче­
ского тр у да, которое из года  в год  с че­
стью  п од тверж д ает. Н еоднократн о  вы ­
ступал он инициатором  в социалистичес­
ком соревновании за  вы сокопроизводи­
тельный и качественны й тр у д  и всегда с 
честью и отличным качеством  вы полнял 
свои социалистические обязательства . 
В 1964 г. он был н агр аж д ен  зн аком  «О т­
личник социалистического соревнова­
ния работников автом обильного тр ан с ­
порта и ш оссейных дорог РС Ф С Р». 
В 1979 г. А лександру  А ф анасьевичу при­
своили зван и е «Почетный дорож ник».

Б л а го д а р я  больш ом у ж изненном у и 
трудовом у опы ту А. А. Л и твен ко  я в л я ет ­
ся одним из лучш их наставников м олоде­
ж и в Д Р С У -3 . Он и один из лучш их р а ­
ци онализаторов управления ордена Л е ­
нина автом обильной дороги М осква — 
Л енинград . З а  период работы  в Д Р С У -3  
им подано и внедрено в производство 50 
рационализаторских  предлож ений с эк о ­
номическим эф ф ектом  более 20 тыс. руб.

3 . А . М ясн и ко ва

П резидиум  В ерховного С овета РС Ф С Р 
своим У казом  за  многолетню ю  плодо­
творную  работу в области строительства 
и эксплуатации автом обильны х дорог н а ­
градил Почетной грам отой А. И. Елисе­
ева  — начальника М осковского област­
ного производственного управления 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог.

У казом  П резидиум а Верховного С ове­
та  РС Ф С Р  за  заслуги в области строи­
тельства присвоено почетное звание з а ­
служ енного строителя РС Ф С Р А. С. Пет- 
русенко начальнику К раснодарского 
краевого производственного управления 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог.

У казом  П резидиум а В ерховного С ове­
та К азахской  С С Р за  заслуги в проекти­
ровании объектов дорож ного  и других 
отраслей народного хозяй ства республи­
ки присвоено почетное звание засл у ж ен ­
ного архитектора  К азахской СС Р 
Б. В. Д м итриевском у — главном у архи­
тектору м астерской К аздорпроекта.

Ц ентральны й К омитет К П  Эстонии, 
С овет М инистров Эстонской С С Р, Э стон­
ский республиканский совет профсою зов

Передовой рабочий

О дним из многих передовиков д о р о ж ­
ной отрасли У збекистана, успеш но з а ­
верш аю щ их четверты й год десятой пяти ­
летки, является  рабочий М ансур Хуса- 
нов. В от уж е  10 лет он работает  в Ки- 
табском  мостостроительном  управлении 
№  32 М инавтодора У зС С Р, освоил не­
сколько нуж ны х в дорож ном  строитель­
стве специальностей. И м еет высш ие р а з ­
ряды  сварщ ика и бетонщ ика. Е ж ем есяч ­
но вы полняет М ансур норму вы работки 
на 115— 120% . П ри этом  особое вни­
мание он уделяет качеству вы полняемых 
работ. С ам ы е ответственные работы , т р е ­
бую щ ие вы сокой квалиф икации и особо­
го внимания, поручаю т Х усанову М ан ­
суру. И м ож но бы ть уверенным, что все 
будет сделано быстро и с высоким к ач е ­
ством.

М ансур приним ает активное участие в 
общ ественной ж изни коллектива. Он я в ­
ляется  членом местного ком итета 
М СУ-32, наставником  м олоды х рабочих, 
пользуется больш им авторитетом  у т о в а ­
рищей.

З а  добросовестную  работу М ансур 
Х усанов несколько р аз н агр аж дал ся  по­
четными грам отам и управления и М ин­
автодора  У зС С Р и памятными п о д ар ­
ками.

В семерно распространять передовой 
опыт, р азви вать  социалистическое сорев­
нование, способствовать ускорению  н а ­
учно-технического прогресса — вот девиз 
таких  передовиков, как  М ансур Хусанов.

М . Маматова

и Ц ентральны й К ом итет JIK C M  Эсто 
нии, рассм отрев итоги социалистического 
соревнования коллективов прои звод­
ственных, научно-производственны х о б ъ ­
единений, предприятий, строек, проект­
ных и других организаций за  повы ш е­
ние эф фективности производства и кач е­
ства работы , успеш ное выполнение п л а ­
на на 1978 г. своим постановлением н а ­
градили Почетной грам отой и занесли в 
Республиканскую  книгу почета коллек­
тивы р я д а  предприятий и организаций 
республики, добивш ихся наивы сш их по­
казателей  во Всесою зном и республикан­
ском социалистическом соревновании, и 
среди них коллектив Раквереского 
Д РС У .

С овет М инистров Эстонской С С Р и Э с­
тонский республиканский совет пр о ф со ­
ю зов своим постановлением за  м ноголет­
нюю безупречную  работу , активное у ч а ­
стие в общ ественной ж изни и в связи  с 
пятидесятилетием  со дн я  рож дения н а ­
градили начальника П роизводственно­
технического управления М инистерства 
автом обильного транспорта и ш оссей­
ных дорог Эстонской С С Р  JI. Я. К асе По­
четной грамотой.

Идущие впереди
К огда говорят о лучш их областны х д о ­

рож но-строительны х м еж колхозны х к о л ­
л ективах  Украины , то чащ е всего всп о­
минаю т Запорож ский  трест О блм еж кол- 
хоздорстрой.

В этом году коллектив досрочно сдал  
в эксплуатацию  вы гульные бетонные 
площ адки на ж ивотноводческих ф ерм ах 
колхозов «Знам я ком м унизма» М и хай­
ловского района, имени М ичурина Н о в о ­
николаевского района, имени Ч апаева  
П ологовского района, «А вангард» К у й ­
быш евского района и в колхозе имени 
Л енина Т окм акского района. Здесь  з а ­
асф альтированы  зерновы е тока и п л о ­
щ адки для  стоянки сельскохозяйствен­
ных маш ин площ адью  17 500 м2, внедре­
ны в производство 27 рац и о н ал и зато р ­
ских предлож ений с экономическим э ф ­
фектом 22,5 тыс. руб.

Успешно тр у дятся  на строительстве 
сельских автом обильны х дорог к о л л ек ­
тивы  Акимовского, Запорож ского , Гу- 
ляйпольского и Т окм акского районны х 
м еж колхозны х дорож но-строительны х 
организаций треста. У ж е в I к вартале  
1979 г. ими было сэкономлено за  счет 
применения местных м атериалов 32 т  це­
мента и 8 м3 пилом атериалов. П р о и зво д­
ственный план первого полугодия зн ачи­
тельно перевыполнен. П о итогам  респуб­
ликанского социалистического соревно­
вания среди м еж колхозны х д о р о ж н о ­
строительны х организаций  З а п о р о ж ск о ­
му тресту О б лм еж колхоздорстрой  при­
суж дено К расное зн ам я  С овета М инист­
ров Украины  и У краинского республикан­
ского ком итета проф сою за рабочих стр о ­
ительства и пром стройм атериалов и д е ­
неж н ая премия.

Иною. М . П опков
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Дорожно­
строительные 
машины

(Справочник) 1

О сновными проблем ами, которы е при­
ходится реш ать строителю  автом обиль­
ных дорог, являю тся правильны й выбор 
маш ин д л я  производства отдельны х ви ­
дов работ, рациональное ком плектование 
отр ядо в  и правильная организация р а ­
бот, обеспечиваю щ ая наиболее эф ф ектив­
ное использование маш ин, м атериалов и 
других ресурсов. Г л авн ая  зад ач а  при 
этом  состоит в устранении потерь р абоче­
го времени, сокращ ении ручного труда, 
внедрении в строительство передовых, 
наиболее прогрессивны х м етодов работы . 
Р еш ать  эти зад ачи  м ож но успеш но 
только  на основе хорош их знаний в о з­
м ож ностей соврем енны х дорож но-строи­
тельны х маш ин и м еханизм ов, правил их 
эксплуатации и организации работ.

В справочнике помещ ены практические 
м атериалы  по вопросам  производствен­
ной и технической эксплуатации д о р о ж ­
но-строительны х маш ин, благод аря  чему 
он м ож ет о к азать  значительную  помощ ь 
в подготовке квалиф ицированны х к а д ­
ров строителей и м еханизаторов, выборе 
маш ин для  производства работ, опреде­
лении их производительности и повы ш е­
нии эф ф ективности , лучш ей организации 
комплексны х м етодов использования м а ­
шин и др.

М атериал  по производственной и тех ­
нической эксплуатации дорож но-строи­
тельных маш ин излож ен  довольно ко м ­
пактно.

В первой части книги приведены  осно­
вы производственной эксплуатации д о ­
рож но-строительны х маш ин. Д ан ы  поня­
тия о комплексной м еханизации, вы бо­
ре типов маш ин и оценке вариантов 
комплексной м еханизации и уровне кач е­
ства маш ин, приведены  показатели  их 
использования и эф ф ективность, поря­
док составления планов м еханизации и 
приемы рационального использования д о ­
рож ны х маш ин в целях  повыш ения их 
производительности.

Во второй части дано  краткое  описа­
ние серийных и вновь осваиваем ы х м а ­
шин для подготовительны х и зем ляны х 
работ, для уплотнения оснований и по­
крытий, для  улучш ения грунтовы х дорог 
и устройства различны х видов покрытий 
автом обильны х дорог, для  рем онта и со­
дер ж ан и я  дорог, постройки мостов и 
труб.

* В а с и л ь е в  А.  А. ,  В а с и л ь е в  И.  А. ,  
П р у с с а к  Б. Н ., У р у с о в М. М. Д ор о ж н о ­
строи тельн ы е  маш ины . М ., М аш иностроение, 
1977, 392 с.

В третьей части дайы  основы техниче­
ской эксплуатации дорож но-строи тель­
ных маш ин и организации их техническо­
го обслуж ивания.

Книга в целом производит хорош ее 
впечатление по новизне м атериала, чет­
кости его излож ения и продуманной ме­
тодике распределения всего м атериала 
по главам  и параграф ам . О днако  при пе­
реиздании книги авторам  следует учесть 
ряд  зам ечаний. К сож алению , справочник 
выш ел раньш е, чем появились (действу­
ющие с 1 ию ля 1978 г.) новые «Реком ен­
дации по организации технического о б ­
служ ивания и ремонта строительны х м а ­
шин», которы е разработаны
Ц Н И И О М Т П  Госстроя С С С Р совместно 
с В Н И И стройдорм аш ем . П оэтом у п а р а ­
граф  «Система планово-предупредитель­
ного ремонта и технического обсл у ж и ва­
ния маш ин» долж ен  быть переработан 
в соответствии с этими новыми реком ен­
дациям и.

Ж ел ательн о  вклю чить в справочник 
типовую  методику расчета экономичес­
кой эф ф ективности вы бираем ы х машин 
или комплексны х процессов производ­
ства работ. С ледует привести так ж е  о т ­
дельны е примеры типового расчета смен­
ной производительности основных м а­
шин.

В перечень маш ин второй части ж е ­
лательно  вклю чить новые маш ины, и зго­
тавливаем ы е серийно не только Мин- 
стройдорм аш ем , но и строительны ми о р ­
ганизациям и: прицепные грейдеры , к а т ­
ки, гидром оторы , асф альтосм есители, у к ­
ладчики, маш ины для  ремонта и содер­
ж ани я дорог и др.

Н еобходим о более подробно описать 
маш ины ком плектов Д С -100 и Д С -110, а 
так ж е  вклю чить описание и основные па­
раметры  бетоносмесительной установки 
С Б-118, карьерного смесителя ДС-50А .

Зам . директора С ою эдорнии  
канд. техн. н а ук  Б. С. М ары ш ев

Придорожный 
автопавильон 
под Таллином

Фото В . Яковлева
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А. С. ФЕДНЕР

Н а 77 году ж изни скоропостиж но 
скончался главны й инж енер проектов Со- 
ю здорпроекта А брам  Соломонович Ф ед- 
нер.

Видный инж енер и вы сокоэрудирован­
ный специалист, А. С. Ф еднер всю свою 
трудовую  ж изнь посвятил развитию  се­
ти автом обильны х дорог наш ей страны.

Свою трудовую  деятельность он начал 
в 1925 г. ремонтным рабочим -дорож ни- 
ком, будучи одновременно студентом. П о ­
сле окончания К иевского института ин ­
ж енеров путей сообщ ения в 1928 г. он 
работал  на строительстве автом обильны х 
дорог, а затем  с 1932 г. в Сою здорпроек- 
те.

С первых дней В еликой Отечественной 
войны А. С. Ф еднер на фронте. В 1941 г. 
он был ранен и после госпиталя опять 
возглавил  строительство ф ронтовы х д о ­
рог. З а  заслуги  в годы В еликой О течест­
венной войны А. С. Ф еднер был н а гр а ж ­
ден орденом Отечественной войны II сте ­
пени, многими м едалям и и другими н а ­
градам и.

П од  его руководством  и при его у ча­
стии были проведены  изы скания, со став ­
лены проекты, а затем  и построены  м но­
гие сотни килом етров автом обильны х 
дорог в различны х районах  наш ей стр а ­
ны. Н ем ало специалистов дорож ни ков  с 
гордостью  считаю т себя учениками 

А. С. Ф еднера.
Б удучи с 1976 г. на пенсии, он до  по­

следних дней не прекращ ал активной 
общ ественной деятельности , не поры вал 
связи с коллективом  института.

А. С. Ф еднер был общ ительны м  чело­
веком, чутким товарищ ем , пользовался 
большим уваж ением  и авторитетом  в 
среде дорож ников и навсегда останется 
в пам яти всех, кто зн ал  его.

Г р уп п а  товарищ ей
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СЛАВНЫЙ ЮБИЛЕЙ

С. В. Ш естоперов

З асл у ж ен н о м у  деятелю  науки и тех ­
ники Р С Ф С Р , проф ессору, доктору  тех ­
нических наук, л ау р е а ту  Г осударствен ­
ной премии, заведую щ ем у каф едрой  д о ­
рож но-строительны х м атериалов М А Д И  
С ергею  В ладим ировичу  Ш естоперову 
исполнилось сем ьдесят пять лет. П ятьд е­
с я т  л ег  из них —  это  работа на круп­
нейш их стройках  первых пятилеток, 
строительство  оборонны х объектов в 
годы  войны, р або та  в научно-исследо­
вательски х  институтах и, наконец, по ­
следние 20 лет, завед овани е каф едрой  в 
М А Д И . П одлинное новаторство, соеди­
ненное с настойчивы м стремлением д о ­
биться  реш ения поставленной задачи, 
хар ак тер и зу ет  деятельн ость С. В. Ш ес- 
топерова  на к аж до м  из перечисленных 
отрезков  трудового  пути.

С реди многочисленны х изобретений и 
оригинальны х предлож ений ученого 
м ож но вы делить: смеш анны е цементы,
примененные на строительстве кан ала  
им. М осквы  в 30-е годы, изготовление 
медицинского гипса в передвиж ны х у с ­
тановках  в годы  Великой Отечественной 
войны, повторное вибририрование, м ок­
рый помол цементного клинкера непо­
средственно на стройплощ адке, и зготов­
ление новых ш лакопортландцем ентов с 
увеличением доли  доменны х ш лаков. 
Н ел ьзя  не остановиться на новых пред­
л о ж ен и ях  С. В. Ш естоперова о к ат а л о ­
гизации цем ентов С С С Р и об изменении 
методики оценки прочности бетонов, р а з ­
рабаты ваем ы х  на каф едре  М А Д И , ко то ­
ры е направлены  на сниж ение м атери а­
лоем кости  строительны х изделий.

З а  прош едш ие годы С ергеем  В л ад и ­
мировичем написано более 80 учебников, 
м онограф ий и других  работ, многие из 
которы х переведены  на иностранные 
язы ки. С реди них м ож но отметить: моно­
граф ию  «Д олговечность бетона тр ан с ­
портны х сооруж ений», учебники: « Д о ­
рож но-строительны е м атериалы », «К он­
троль  качества бетонных работ» и др.

Больш ую  р аботу  проводит С. В. Ш ес­
топеров в качестве педагога и восп ита­
тел я  на каф ед ре  дорож но-строительны х

м атериалов М А Д И . Здесь впервые в ин­
ституте в ходе учебного процесса стали 
применять телевидение, создали  пер­
вую специализированную  аудиторию , ос­
нащ енную  комплексом ТСО.

В настоящ ее врем я Сергей В ладим и­
рович п р од олж ает  активно руководить 
деятельностью  каф едры . О б ладая  при­
родным ораторским  даром , он читает 
великолепны е лекции, много времени 
у деляет  подготовке и воспитанию  сту ­
дентов, преподавателей, стаж еров, ас ­
пирантов да  и всех сотрудников к аф ед ­
ры, и, конечно, ни на день не ослабевает 
научно-исследовательская р абота  в об­
л асти  цементов и бетонов, в которой
С. В. Ш естоперов является  общ еприз­
нанным авторитетом .

Н еоднократно труд  ученого, педагога 
отмечался правительственны м и н а гр а д а ­
ми. Сергей В ладим ирович н аграж ден  
двум я орденам и Л енина, двум я о рден а­
ми Красной Звезды , орденам «Знак  П о ­
чета» и многими м едалям и. В 1950 г. 
ем у  бы ла присуж дена Г осударственная 
премия.

П о зд р ав л яя  С ергея В ладим ировича 
со славны м ю билеем, ж елаем  ем у но­
вых творческих успехов на благо нашей 
великой Родины .

Стенд для моделирования 
дорожных условий

Л етом  этого года на специализиро­
ванной вы ставке в С окольниках свою 
продукцию  показала  Ф ранц узская  ф е­
дерац ия  предприятий по производству 
автом обильного оборудования. Эта ф е­
дерац ия объединяет ряд  предприятий, 
производящ их оборудование для  стан ­
ций технического обслуж ивания, г а р а ­
ж ей, ремонтных мастерских и пром ы ш ­
ленны х установок.

Среди многочисленных видов обору­
дования особым вниманием советских 
специалистов, побы вавш их на этой вы ­
ставке, пользовался стенд д л я  м одели­
рования дорож ны х испытаний автом оби­
лей, предлагаем ы й научно-исследова­

тельским центром группы «Ф еродо». Т е­
оретические расчеты , выполненные в 
этом центре, показы ваю т, что д л я  точ­
ного воспроизведения поведения авто м о ­
биля на дороге следует у д ер ж и вать  его 
на упоре, находящ ем ся в центре тяж ести , 
предоставляя ей полную свободу  д в и ­
жений, кром е продольного. Д л я  этого а в ­
томобиль устанавли вается  на четыре 
цилиндра диам етром  по 180 см, инерция 
которы х приравнена к инерции авто м о ­
биля. В оспроизводим ы й при этом к о эф ­
фициент сцепления с им итированной д о ­
рогой равн яется  0,9 и м ож ет бы ть све­
ден  к 0,1.

С тенд имеет следую щ ие предельны е 
характеристики использования: ско ­
рость — 200 км/ч, вес — от 600 до 
2400 кг, колея — от 1100 до  1600 мм, 
м еж дуосевое расстояние колес — от 
2000 до 3000 мм, предельное ускорение 
автом обиля весом 2000 кг — 10 м/с при 
трогании и тормож ении.

По отнош ению  к натуральны м  д о р о ж ­
ным испы таниям предлагаем ы й стенд 
имеет следую щ ие преим ущ ества: в о з­
м ож ность измерения реакций дорож ного  
пути, что довольно слож но  на дороге: 
легкость и точность проведения всех 
измерений; больш ой выигрыш  во врем е­
ни проведения испытаний; полную  б езо ­
пасность д л я  водителя и д л я  авто м о ­
биля.

В виду возм ож ности  воспроизвести 
лю бой дорож ны й проф иль (прям ую  
линию, разворот, подъем и спуск д о р о ­
ги, условия сцепления с покры тием, в о з­
действие ветра) стенд позволяет  и збе­
ж ать  изысканий адекватной  трассы , м е­
теорологических условий и условий д о ­
рож ного движ ения.

С тенд позволяет реально вы полнять 
и изучать все измерения, касаю щ иеся 
сил торм ож ения, проводить испытания 
на устойчивость автом обиля, исследо­
вать деф орм ации элем ентов подвески 
под действием сил торм ож ения или бо­
ковой силы, изм ерять угол сноса шин и 
крутящ ий момент руля при развороте, 
изм ерять рабочие характеристики  д в и ­
гателя, проводить испы тания на расход 
топлива и т. д.

И . С.

Стенд  м оделирования  д о р о ж н ы х  и спы тани й :
1 — опора горизонтальны х кулис; 2 — мост; 3 — вер ти к ал ьн ая  кули са; 4 — п оворачиваю щ ееся 
плечо; 5 — гори зон тальн ая  кули са; 6 — опорный треугольник; 7 — силовой цилиндр балан сир- 
ного м ехани зм а; 8 — плоскость упора; 9 — цилиндры ; 10 — регулировочны й винт балан сирн ого  

м ехани зм а; 11 — силовой цилиндр ц ентробеж ной  силы

Технический редактор  Е. В. Зем скова К орректоры  Л. П. А гаф он ова , М. Ю. Л я хо ви ч
Т -15300 

У четно-изд. л. 5,84
С дано в набор 23.07.79 П одписано к печати 28.08.79
Ф орм ат бум аги  60X90V& П ечати , л. 4

Гарнит. л и тературн ая  П ечать  вы сокая
Т и раж  24 320 экз. З а к а з  2620 Ц ена 50 коп.

И здательство  «Транспорт», 107174, М осква, Б-174, Б асм ан ны й  тупик, 6-а

Типограф ия изд-ва «М осковская п р ав д а» , М осква, П отаповский  пер., 3.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



7 0 0 0 4

ЦЕНА 5 0  к о п .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru




