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АЛЬТЕРНАТИВЫ ТЕХНИЧЕСКОМУ ПРОГРЕССУ НЕТ
Первый заместитель министра транспортного строительства СССР, руководитель комплексной целевой 

программы по достижению  высшего технического уровня в транспортном строительстве О. Н. МАКАРОВ

На современном этапе развития экономики страны 
все большую роль играют автомобильные дороги, 
на долю которых сейчас приходится около 85 % 
общ его объема перевозимых грузов и свыше 90 % 
пассажиров. Из общих транспортных затрат значитель
но больше половины составляют расходы на пере
возки автомобильным транспортом.

Однако дальнейшее повышение эффективности ис
пользования автомобильного транспорта в значитель
ной степени сдерживается низкой обеспеченностью 
территории страны дорогами с твердым покрытием, 
удельная плотность которых в десять раз меньше, 
чем в С Ш А , недостаточно высоким техническим состо
янием дорож ной сети, вследствие чего средняя ско
рость движения автомобилей у нас не превышает 
25 км /ч  (в С Ш А  —  50 км /ч ). В стране чрезвычайно 
велика (около 98 % ) протяженность грунтовых просе
лочных дорог и дорог с тонкослойной дорож ной одеж 
дой, практически непроезжих весной и осенью.

Такое положение вызывает необходимость осущ е
ствления кардинальных мер по развитию и соверш ен
ствованию автомобильно-дорожной сети страны. Имен
но на это нацелены и Государственная программа 
«Дороги Нечерноземья», и развернувшееся строитель
ство магистральных автомобильных дорог в различных 
регионах страны, в том числе и в экстремальных 
природно-климатических условиях севера Западной 
Сибири, Дальнего Востока и Средней Азии. Вместе 
с тем для успешного решения до конца столетия 
этой огром ной политической, экономической и соци
альной значимости задачи темпы строительства не
обходимо увеличить в 3— 4 раза. Решать такую слож 
ную проблему м ожно только опираясь на последние 
достижения научно-технического прогресса, внедрение 
в практику дорож ного  строительства прогрессивных 
технологий, иными словами на повышение техниче
ского уровня дорож ного  строительства.

Как уже писалось на страницах журнала, в целях 
обеспечения качественно нового технического уровня 
транспортного строительства, его соответствия лучшим 
мировым аналогам в Министерстве транспортного 
строительства СССР, включающем восемь подотрас
лей транспортного строительства, разработана «Ком
плексная целевая программа на 1988— 1989 годы и 
до 2000 года по достижению  высшего технического 
уровня в транспортном строительстве». П рограмма

по достижению  мирового технического уровня в до
рож ном  строительстве, как и вся программа тран
спортного строительства, прошла через стадии со
гласования, утверждения и организационно-договор
ной компании с привлечением к участию в ее реали
зации и финансировании министерств союзных рес
публик и ведомств других отраслей. В выполнении 
программ ы принимают активное участие дорожные 
организации России, Украины, Белоруссии и Казах
стана, а Россия и Украина участвуют t n в финанси
ровании работ.

Программа повышения технического уровня дорож
ного строительства включает в себя три основных 
направления:

создание современных средств механизации и авто
матизации производственных процессов, в том числе 
новых приборов для контроля качества сооружений;

расширение видов и объемов использования ис
кусственных материалов с заданными свойствами и 
создание на их основе новых технологий, конструкций 
и составов смесей;

расширение области использования местных грун
тов, некондиционных материалов и промышленных 
отходов.

При разработке отечественной системы машин и 
механизмов для комплексной механизации дорожно
строительных работ на период до 2000 г. учитыва
лись современные мировые тенденции в развитии до
рож ной техники, которые сводятся к повышению 
мобильности и универсальности машин и оборудо
вания, ш ироком у внедрению средств автоматизации 
производственных процессов и микропроцессорной 
техники. Ш ирокое  внедрение в мировой практике по
лучает перенастраиваемое оборудование, когда, изме
няя ф орму рабочего органа, м ожно получить из це
ментобетона литой борд ю р, парапет, полосу ушире- 
ния и пр. В ряде стран высокую эффективность по
казывают мобильные дробилки бетонного боя с се
парацией арматуры, агрегаты для вторичного ис
пользования снимаемого старого асфальтобетонного 
слоя и др.

Сейчас программа вступила в период практической 
реализации и м ож но подвести некоторые итоги. Так, 
в решении заданий первого направления программы 
«М ировой уровень» следует выделить цикл работ, 
связанный с устройством цементобетонных покрытий.

Москва «Транспорт», 1990 
©  «Автомобильные дороги», 1990
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Новый этап научно-технического прогресса в области 
устройства монолитных цементобетонных покрытий 
связан с широким внедрением технологии скоростно
го строительства покрытий в скользящей опалубке. 
Она пришла на смену малопроизводительной и трудо
емкой технологии строительства цементобетонных по
крытий с использованием рельсоходных бетоноукла
дочных машин. Устройство цементобетонных покрытий 
отечественными комплектами машин ДС-100 и ДС-110 
позволило в 2— 3 раза повысить темпы строительства 
и производительность труда, в 2 раза снизить труд о
затраты, повысить качество строительства и существен
но ускорить ввод в эксплуатацию автомобильных до
рог и взлетно-посадочных полос аэродромов.

С использованием технологии скоростного строи
тельства в скользящей опалубке построены участки 
магистральных автомобильных дорог Москва —  Волго
град (Управление строительства автомобильной до р о 
ги Москва —  Волгоград и трест Д ондорстрой), 
Минск —  Брест (трест Белдорстрой), М ерефа —  Крас- 
ноград (трест Дондорстрой), Свердловск —  Челябинск 
(трест Свердловскдорстрой), Москва —  Серпухов (тре
сты Магистральдорстрой и Ц ентрдорстрой) и многие 
другие, а также аэродромные покрытия аэропортов 
в Москве (Ш ереметьево-2, Д омодедово), Минераль
ных Водах, Ростове-на-Дону, Куйбышеве, Краснодаре 
и др. За годы ш ирокого применения новой технологии 
построено более 3 тыс. км дорог и аэродромных 
покрытий при среднегодовых темпах строительства 
30— 40 км на один комплект.

Дальнейшее расширение области применения це
ментобетонных покрытий связано с реализацией Го
сударственной программы дорож ного  строительства в 
Нечерноземной зоне РСФСР. Особенности сооруж е
ния цементобетонных покрытий автомобильных дорог 
в этой зоне потребовали разработки новых техниче
ских решений, обеспечивающих их качество и долго
вечность. В этих целях созданы новые эффективные 
технологии с максимально возможным применением 
местных строительных материалов и комплексной ме
ханизацией строительства новыми средствами механи
зации. В комплект машин входит бетоноукладчик 
ДС-169, созданный специально для строительства дорог 
с шириной проезжей части от 3 до 7,5 м. Брянским заво
дом дорожных машин по прямым договорам с потре
бителями уж е изготовлено восемь бетоноукладчиков, 
работающих в настоящее время в Брянской и О рлов
ской областях в строительных организациях нашего ми
нистерства. Применение новой технологии сооружения 
цементобетонных покрытий дает значительную эко
номию цемента и привозного дорогостоящ его щебня, 
снижает трудоемкость дорож ного  строительства.

В текущем году будет изготовлен опытный образец 
машины для ухода за свежеуложенным цементобетон
ным покрытием шириной 3— 6 м, работающей в комп
лекте с бетоноукладчиком ДС-1 69. Машина имеет обо
рудование для нанесения пленкообразую щ его мате
риала и депрессора испарения для предварительного 
ухода за бетоном. Конструкция машины предусмат
ривает применение битумной водной эмульсии. Уста
новка для приготовления водоэмульсионного материа
ла в виде опытного образца будет введена в действие 
также в 1990 г. Годовая экономия трудозатрат на одну 
установку по уходу за бетоном составит около 
1500 чел.-дн.

С указанными выше машинами неразрывно связано 
и оборудование для устройства продольных швов в 
свежеуложенном бетоне и технология устройства этих 
швов. Опытный образец оборудования изготавливается 
на Брянском заводе дорож ных машин. Одновременно 
для треста Ц ентрдорстрой силами механических ма
стерских Союздорнии изготовлено два образца гидро- 
фицированного оборудования для навески его на бе

тоноукладчики комплекта машин типа «Автогрейд». Но
вое оборудование и технология нарезки швов в све
жеуложенном  бетоне позволяет значительно повысить 
качество строительства цементобетонных покрытий за 
счет обеспечения их трещ иностойкости. Опытное уст
ройство продольного шва проведено СУ-801 треста 
Ц ентрдорстрой на дороге  К рю ково —  Брехово.

Создание высокоэффективного заливщика швов бе
тонных покрытий битумной мастикой завершает ряд 
машин, предназначенных для строительства цементо
бетонных покрытий. Заливщик швов представляет со
бой комплект оборудования для очистки поверхности 
шва и его заполнения мастикой. Он снабжен эффек
тивным перемешивающим устройством, обеспечиваю
щим долговечность работы нагревательного устройства 
и сохранение качества грячей битумной мастики. 
В 1990— 1991 гг. предстоит изготовить и испытать опыт
ный образец заливщика и приступить к серийному 
изготовлению его на Коростеньском заводе дорожных 
машин.

П рограм м ой предусмотрено создание в этом году 
оборудования для введения в бетонную смесь зол 
уноса тепловых электростанций. Это оборудование вой
дет в состав новой смесительной установки СБ-164 
производительностью 1 20 м3/ч . Использование зол уно
са позволяет экономить 10— 30 % цемента, повысить 
удобоукладываемость бетонных смесей и морозостой
кость бетонного покрытия. Одновременно решается 
вопрос утилизации зол уноса и значительно улучшает
ся охрана окружаю щ ей среды.

Комплекс машин и технологий для строительства 
покрытий автомобильных д о р о г с применением ас
фальтобетона включает в себя широкозахватный ас
фальтоукладчик на гусеничном ходу с рабочей ши
риной укладки 7 м и асфальтоукладчик с ра
бочими органами повышенной уплотняющей спо
собности. Применение асфальтоукладчиков позволит 
экономить трудозатраты (более 600 чел.-дн. на одну 
установку в год), сократить потребность в уплотняю
щей технике, резко повысить качество покрытий, что 
очень важно для дорог в Нечерноземье.

О собое внимание в програм м е обращается на соз
дание грунтосмесительных машин, поскольку повыше
ние темпов и качества строительства немыслимо без 
механизации сооружения оснований дорож ных одежд 
из местных грунтов и каменных материалов, обрабо
танных вяжущими. Набор машин для производства 
смесей непосредственно на дороге или в установках 
(включая и использование связных грунтов) существен
но сократит расход привозных каменных материалов 
и песков. Экономия этих материалов составит 3— 5 тыс. 
м 3 на 1 км дороги.

Предусматривается создание однопроходной 
грутносмесительной машины и дорож ной фрезы для 
обработки высокопластичных грунтов (суглинков, глин). 
Создается грунтосмесительная карьерная установка вы
сокой производительности (до 350 т /ч ), а также мо
бильная грунтосмесительная установка производи
тельностью 50— 70 т/ч .

Разумеется машины и механизмы, разрабатывае
мые по программ е, не только не исключают, но и 
подразумевают широкое использование традицион
ных машин. Производительность и мощность этих 
машин (бульдозеров, скреперов, катков, погрузчиков) 
должны быть увеличены почти вдвое. Бердянский 
завод дорож ных машин Минтрансстроя выпускает 
бульдозеры ДЗ-42, погрузчики ТО -Ю А грузоподъем
ностью 4 т, ТО-7 А грузоподъемностью 2 т, скреперы 
прицепные вместимостью ковша 8,5 и 5 м 3 и другое 
оборудование. Коростеньский завод продолжит выпуск 
для дорож ных организаций министерства ряда катков 
(как прицепных и полуприцепных, так и самоходных) 
с массой 7— 25 т и другой серийной техники. На
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Николаевском заводе дорож ных машин предполагает
ся выпуск модернизированной машины ДС-76 для 
укладки полос уширения и б ордю ров из монолитного 
бетона.

Важным направлением дальнейшего роста механи
зации строительно-монтажных работ в министерстве 
стала организация выпуска машин мирового уровня 
совместно с фирмами ФРГ. За последние годы по 
кооперации с фирмами и по лицензиям изготовлено 
и поставлено дорож ным  строителям значительное 
количество автобетоносмесителей и автоматизирован
ных бетоносмесительных установок, малогабаритных 
погрузчиков многоцелевого назначения и другой тех
ники.

Таким образом, обновление машинного парка и 
автоматизация работы основных дорож но-строитель- 
ных машин позволит преодолеть существующ ее сегод
ня отставание от уровня машин, выпускаемых в пере
довых в техническом отношении странах.

В области совершенствования технологии пере
работки каменных материалов основные научно-ис
следовательские работы С ою здорнии направлены на 
улучшение качества каменных материалов, а также 
условий труда и охраны окружаю щ ей среды на щ ебе
ночных заводах и карьерах.

Важной задачей является повышение качества от
севов дробления —  отходов производства щебня, 
объем которых составляет 20— 25 % объема продук
ции, выпускаемой заводом.

Разработана технология обогащения отсевов дроб
ления с использованием ковшового классификатора, 
которая отработана и внедрена на Игнатопольском 
и Кулаковском щебеночных заводах М интрансстроя.

На Клесовском щ ебеночном заводе отработана 
технология осветления промывочной воды с помощ ью 
тонкослойного осветлителя. Производственные испыта
ния показали, что разработанная технология позволяет 
в несколько раз ускорить процесс осветления пром ы 
вочной воды, снизить ее потребность и уменьшить 
или сократить полностью площади применяемых ныне 
прудов-отстойников. Это также улучшает экологи
ческую обстановку предприятий.

Важной проблемой, особенно в Нечерноземье и 
других регионах, не обеспеченных высокопрочными 
каменными материалами, является создание искусст
венных каменных материалов. В настоящее время 
разрабатывается технология получения высокопрочно
го, морозостойкого, шероховатого и светлого искус
ственного каменного материала для поверхностных 
обработок дорож ных покрытий, а также регулировоч
ных линий. Технология основана на спекании стеклобоя 
и природного песка.

Реализация второго направления программы связа
на с обеспечением дорож ного  строительства различ
ными нетрадиционными материалами и изделиями 
специального назначения. Это направление базируется 
на химической технологии и направлено на снижение 
материалоемкости и повышение качества и долговеч
ности покрытий при одновременном снижении вред
ного воздействия на природу и человека.

Существенным резервом экономии цемента могут 
служить разработанные в последние годы дорож ные 
бетоны с комплексными химическими добавками, 
включающими эффективные пластификаторы и супер
пластификаторы. Эти же химические добавки позволя
ют эффективно использовать местные мелкие и очень 
мелкие пески и существенно снизить расход при
возного крупного заполнителя путем применения 
малощебеночных бетонов. О собенно эффективно ис
пользовать малощебеночные и мелкозернистые бето
ны, в которых часть щебня или весь щебень заменяет
ся на отсевы дробления изверженных горных пород 
различной степени обогащения.

Экономии цемента от 10 до 30 % можно будет 
достигнуть после завершения разработок по примене
нию зол уноса и тонкомолотого многокомпонентного 
цемента в дорож ном  бетоне. Основные проблемы 
здесь связаны с обеспечением м орозо- и солестой- 
кости дорож ного  бетона. К цементосберегающим 
относится и разрабатываемая технология строительст
ва цементобетонных покрытий из жестких бетонных 
смесей, уплотняемых виброкатками. Применение этой 
технологии позволит снизить расход цемента от 5 до 
15 %. Кроме того, применение укатки позволит от
казаться от бетоноукладочных машин и снизить почти 
в 2 раза трудозатраты на устройство покрытия. В опыт
ном порядке эта технология должна быть опробована 
в текущем году на объектах СУ-802 треста Центрдор- 
строй.

Завершается разработка технологии получения до
рожных бетонов с повышенной в 1,5 раза долговеч
ностью, что позволит в дальнейшем существенно 
повысить срок службы цементобетонных покрытий.

В 1990 г. завершается разработка нового пленко
образую щ его материала на водной основе для ухода 
за свежеуложенным бетоном. В отличие от применяе
мых пленкообразующ их материалов на органической 
основе новый материал позволит улучшить условия 
труда и обеспечить охрану окружающ ей среды от 
загрязнения.

Существенный прогресс в области строительства 
асфальтобетонных покрытий связан с созданием новых 
мощных смесителей принудительного действия.

Принципиальные изменения произошли с материа
лом —  разработан многощебенистый каркасный сдви
гоустойчивый асфальтобетон с большим содержа
нием минерального порошка и битума вместо пластич
ных смесей с ограниченным содержанием щебня 
до 30— 40 % . В связи с этим пластические деформации 
на покрытиях практически исчезают. Для районов с 
влажным и холодным климатом с целью ликвидации 
коррозионных разрушений, обусловленных недостаточ
ной водо- и морозостойкостью асфальтобетонов, раз
работаны смеси повышенной плотности, а также смеси 
с использованием поверхностно-активных веществ 
(ПАВ) катионного типа.

Технологический процесс строительства дорожных 
покрытий из асфальтобетонов с повышенной плот
ностью минерального остова не вызывает затрудне
ний и осуществляется серийно выпускаемыми машина
ми. Трест Севзапдорстрой и УС дороги Москва —  Рига 
уж е накопили опыт применения асфальтобетона по
вышенной плотности. Положительные свойства высоко
плотных асфальтобетонов очень важны для условий 
Севера и Сибири и используются в настоящее время 
С ою здорнии при разработке составов для регионов 
страны, характеризующихся зимними температурами 
До — 50 °С.

Требуемую водо- и морозостойкость асфальто
бетонных покрытий можно обеспечить также исполь
зованием добавок катионных ПАВ. В мировой практи
ке накоплен уже большой опыт в этом направлении. 
В нашей стране выпускалось ранее подобное ПАВ 
(БП-3) по разработкам С оюздорнии. С его примене
нием построено 5 тыс. км асфальтобетонных покры
тий. При этом сэкономлено 23 тыс. т битума, получен 
экономический эффект 9 млн. руб.

П рограммой достижения мирового уровня в дорож 
ном строительстве предусмотрены работы совместно 
с Государственным институтом прикладной химии по 
разработке и внедрению катионных ПАВ из отечест
венного сырья. В текущем году будут проверены 
опытные партии в трестах Севзапдорстрой, Нижне- 
вартовскдорстрой, УС автомобильной дороги Москва—  
Рига и на объектах М индорстроя УССР. Разработан 
проект и начаты пусконаладочные работы по выпуску
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ПАВ в объеме 500— 1000 т /го д  на Калужском ПО 
«Хлорвинил». Выпуск первых серийных партий плани
руется в текущём году.

Для устройства покрытий на мостах (особенно с 
ортотропными плитами), аэродромах, на дорогах с 
тяжелым и интенсивным движением учеными С ою з- 
дорнии разработаны и доведены до практического 
внедрения технологии использования таких полимер
ных материалов как дивинилстирольный термоэласто- 
пласт, различные виды латексов, дробленой старой 
резины и др. Однако до настоящего времени боль
шинство полимеров весьма дефицитны и дороги. 
Поэтому программой предусмотрена разработка тех
нологии использования в асфальтобетоне атактическо
го полипропилена —  сравнительно деш евого побочно
го продукта при производстве изоатактического поли
пропилена на Московском НПЗ, Томском ПО «Неф
техимический комбинат» и Гурьевском химическом 
заводе.

Предварительные исследования показали, что введе
ние в битум 1— 3 % атактического полипропилена 
существенно повышает теплостойкость, трещ иностой- 
кость, водо- и морозостойкость асфальтобетонов. 
Новые современные мостовые конструктивно-техноло
гические решения обеспечивают высокие темпы строи
тельства автомобильно-дорожных мостов в любое 
время года. Большим достижением мостостроитель
ной науки является разработка и внедрение так назы
ваемой «универсальной» технологии сооружения мос
тов на основе технологических модулей в железо
бетонных и металлических пролетных строениях (про
летами от 33 до 350 м) и в фундаментах опор. 
По современным технологическим решениям построен 
ряд уникальных мостовых переходов, таких как ван
товые мосты через реки Даугава в Риге и Днепр 
в Киеве, через Волгу и др.

Эффективность третьего направления программы 
«Мировой уровень» хорошо ощущается на примере 
использования местных каменных материалов, зол и 
золошлаковых отходов ТЭС, белитовых шламов, 
металлургических шлаков и других отходов промыш 
ленности. Использование этих материалов позволяет, 
в большинстве случаев, полностью исключить прим е
нение цемента и привозных каменных материалов.
В первую очередь это относится к строительству 
дорожных оснований —  материало- и энергоем кого 
конструктивного элемента дорож ной одежды.

Высокая технико-экономическая эффективность это
го направления программы подтверждается работой 
треста Смоленскдорстрой. В этом тресте совместно 
с научным подразделением Союздорнии, находящим
ся в г. Смоленске, широко применяют активные 
золы Прибалтийских ТЭС, приступили одними из первых 
к применению бокситогорских белитовых шламов, 
заменив ими дефицитный цемент. Трестом построены 
десятки километров дорог с этими материалами.
В качестве же каменных материалов применены мест
ные песчано-гравийные смеси и пески. Эффективно 
используются белитовые шламы и в тресте Ново
сибирск дорстрой.

В области строительства земляного полотна в связи 
с расширением географии дорож ного  строительства 
на территории со сложными инженерно-геологиче
скими условиями остро встали проблемы обеспече
ния устойчивости откосов высоких насыпей и глубоких 
выемок, защиты дорог от оползневых процессов 
(Молдавский регион, Закарпатье, Кавказ, Крым и др.).
В этих целях наукой усовершенствованы методы прог
ноза оползневых деформаций откосов и склонов на 
автомобильных дорогах. Разработаны и внедрены кон
струкции свайных противооползневых поддерж иваю 
щих сооружений на основе свайных ростверков из ' 
буронабивных свай, контрфорсных подпорных стен из

монолитного железобетона, анкерного крепления от
косов, горизонтальных дренажей, водоотводящих лот
ков, сборных железобетонных плит, контрбанкетов, 
армогрунтовых конструкций и др. Своевременное 
проведение комплексных противооползневых меро
приятий, тщательная инженерная подготовка склоно
вых территорий до начала основных земляных работ 
позволяют сооружать надежные в эксплуатации дороги 
в самых сложных геологических условиях.

К концу 60-х годов возникла проблема строи
тельства дорог с капитальными покрытиями на сильно 
заболоченных территориях (Западная Сибирь). Союз
дорнии предложены конструкции и методы строи
тельства земляного полотна с использованием в осно
вании насыпей различных слабых грунтов, в том 
числе торфяных. В результате обеспечена возможность 
освоения нефтегазоносных месторождений Западной 
Сибири с учетом заданных темпов. Здесь сущест
венное значение имели разработки, связанные с при
менением геотекстиля в строительстве дорог. Науч
ные исследования С ою здорнии в этой области на
правлены не только на применение, но и на созда
ние и выпуск отечественных видов геотекстиля при 
участии М инхимпрома, Минстройматериалов, Мин- 
легпищемаша и других ведомств.

Эта большая работа продолжается и в рамках 
программы «Мировой уровень», позволившей объеди
нить на официальной и деловой основе усилия разных 
ведомств. В результате созданы первые варианты 
отечественного геотекстиля (модификации дорнита, 
геотекстиль из расплава полимера), нашедшие уже 
применение в промышленном масштабе. Область при
менения геотекстиля в конструкциях земляного по
лотна насчитывает около полутора десятков вариантов.

П родолжением применения полимерных прослоек 
в конструкциях земляного полотна и дорожных одежд 
является использование так называемых геосеток, 
обладающих арм ирую щ им  эффектом, который может 
быть использован уже в конструкции нежестких д орож 
ных одеж д. В рамках программы «Мировой уровень» 
в настоящее время ведутся работы по организации 
выпуска в стране геосеток и применению их в д орож 
ных конструкциях.

Применение прослоек из геотекстиля и геосеток 
позволяет увеличить долговечность конструкций до 
30 %, снизить объем традиционных материалов, улуч
шить систему дренажа. Геотекстильные полотна могут 
быть эффективно применены для получения более 
крутых откосов насыпей, возводимых методами гидро- 
намыва, для укрепления откосов геотекстилем с семе
нами трав в нем.

Таков далеко не полный перечень новых техни
ческих решений, внедренных в практику дорож ного 
строительства в последние два года. За счет этого 
удалось интегральный показатель технического уровня 
отечественного дорож ного  строительства повысить 
с 0,68 до 0,77 по отнош ению к уровню  передовых 
стран Западной Европы и Америки.

Следует подчеркнуть, что реализация заданий прог
раммы в практике дорож ного  строительства требует 
больших затрат на научную разработку проблемы, 
научное сопровождение на стадии внедрения и соб
ственно затрат на внедрение, связанных с приобрете
нием и освоением новой техники. Наукоемкость раз
работок в отрасли по опыту развитых стран в денежном 
выражении должна составлять не менее 4 % от затрат 
на строительно-монтажные работы. Пока что уровень 
наших затрат на научные исследования в несколько 
раз меньше, что, несомненно, отрицательно сказывает
ся на темпах и полноте научных разработок, и, как 
следствие, на научно-техническом прогрессе в отрасли.

По предварительным оценкам на реализацию зада
ний комплексной целевой программы по дорож ном у
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строительству необходимо не менее 0,7 млрд. руб. 
В настоящее время значительная часть затрат на 
реализацию программы обеспечивается за счет цен
трализованного фонда развития производства, науки 
и техники.

В целом коллективы дорожных трестов понимают 
важность научно-технического прогресса и участвуют 
в финансировании научных исследований. Важность 
привлечения научных достижений для решения м ного
численных практических проблем и повышения уровня 
строительства очень хорошо осознают строители Си
бири. В частности, ППДСО Запсибдорстрой финанси
рует научно-технические разработки для создания 
новой техники только в текущ ем году в 
сумме 1,3 млн. руб.

Трест Свердловскдорстрой активно ищет новые тех
нические решения, обеспечивает их реализацию и не 
жалеет средств на науку. Отдача от этого велика. 
Так, за счет ш ирокого применения ферропыли в 
1989 г. трест сэкономил около 1000 м3 минераль
ного порошка.

Трест Смоленскдорстрой за счет активного участия 
в проведении научных исследований занимает все 
более прочные позиции в центральных районах Не
черноземья.

К сожалению, не все руководители трестов от
носятся с пониманием к важности реализации про
граммы «Мировой уровень». Такие тресты, как Кам- 
дорстрой и Севзапдорстрой практически не участвуют 
в этой важной работе. Трест О ренбургдорстрой не 
проявляет инициативы в поиске новых технических 
решений, слабо работает над снижением материало
емкости строительства, находясь в индустриальной 
зоне, богатой промышленными отходами.

М еж ду тем в современных условиях экономиче
ской реформы, внедрения рыночной системы хозяй
ствования, полный самостоятельности предприятий, 
когда централизованных фондов практически не будет, 
судьба решений перспективных научно-технических 
проблем дорож ного  строительства станет полностью 
зависеть от зрелости трудовых коллективов, от инже
нерного кругозора и дальновидности их руководите
лей. Постоянное повышение технического уровня про
изводства и социальное благополучие будут обеспече
ны тем коллективам, которые не жалеют средств на 
научно-технический прогресс.

Альтернативы повышению технического уровня нет 
и потому, что в условиях рыночной экономики значи
тельно уменьшится доля централизованных капиталь
ных вложений, реализуемых в ф орме государствен
ных заказов, а это потребует от строителей и проекти
ровщиков серьезного повышения конкурентоспособ
ности дорож ной продукции.

Принципиально новый подход к проектированию и 
строительству, конкурентоспособности дорожных 
объектов в современных условиях также будет дикто
ваться резким обострением экологической ситуации 
в стране, более строгими требованиями к природо
пользованию. А все это потребует пристального и 
повышенного внимания к охране Окружающей среды 
на стадиях как проектирования, так и строительства.

Поэтому перед всеми производственными и науч
ными организациями отрасли ставится неотложная зада
ча: еще и еще раз пересмотреть свои частные прог
раммы достижения высшего технического уровня 
производства, найти дополнительные резервы по
вышения эксплуатационной надежности и качества 
сооружаемых автомобильных дорог, взлетно-посадоч
ных полос аэродромов.

Настойчивое и инициативное решение всех техни
ческих проблем в дорож ном  строительстве за счет 
планомерной реализации заданий программ ы «М и
ровой уровень» будет важнейшим вкладом д орож -

В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

Главные задачи Российского 
государственного концерна 
Росавтодор

В связи с сформированием Верховным Сове
том РСФСР Правительства республики и упраздне
нием Министерства автомобильных дорог РСФСР был 
создан Российский государственный концерн по 
проектированию, строительству, реконструкции, ре
монту и содерж анию  автомобильных дорог (Росавто
дор). В конце августа текущ его года Совет М ини
стров РСФСР своим Постановлением утвердил Г. И. 
Донцова президентом концерна.

Вот что рассказал Г. И. ДОНЦОВ корреспонден
ту журнала о новом подходе к решению дорожных 
проблем в РСФСР.

Автомобильные дороги во все времена являлись 
национальным богатством народа, объектами обще
ственной собственности и сооружались «всем миром», 
т. е. за счет средств потребителей дорог. Затраты 
на сооруж ение автомобильных дорог во всех странах 
окупались в короткий срок и за этим, как правило, 
следовал резкий подъем экономики.

Ярким прим ером  может служить Америка. 
Она не потому имеет м ного дорог, что богата, 
а, наоборот, богата, потому что имеет много хоро
ших дорог. К сожалению этого нельзя сказать о 
России: она пока бессильна перед главным врагом —  
бездорож ьем , как червь подтачивающим экономику, 
поглощая еж егодно более 17 млрд. народных средств.

Сейчас как никогда нужны смелые неординар
ные решения, чтобы развеять миф о невозможно
сти России выйти из бездорожья, и в обозримый 
период создать дорож ную  сеть, необходимую циви
лизованному государству.

Главные из этих решений —  три.

Во-первых, необходимо определить цель —  
строить и реконструировать ежегодно 20— 25 тыс. км 
дорог. Эта объективная необходимость вытекает из 
следую щ его.

Опорная сеть дорог общ его пользования (без 
внутрихозяйственных) —  460 тыс. км. Наукой дока-

ников в перестройку всего транспортного строи
тельства.

Значимость программы «Мировой уровень» велика 
не только для нашего министерства, но и для всех 
строителей-дорожников, поскольку она направлена на 
повышение технического уровня дорож ного строитель
ства в стране в целом.

Накопленный положительный опыт в реализации 
заданий программы, высокая эффективность новых 
технических решений служат свидетельством того, что 
транспортные строители на верном пути.
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зан и нормативными требованиями Госстроя СССР 
установлен срок продолжительности эксплуатации ав
томобильной дороги от сдачи ее в эксплуатацию 
до полного износа —  20 лет. Следовательно, что
бы не потерять сеть дорог, надо еж егодно вос
станавливать на сети не менее 23 тыс. км.

Если учесть систематическое обновление парка 
автомобилей с изменением их технических харак
теристик (скорости, грузоподъемности, пассажиро- 
вместимости, наружным габаритом и др.), то несоб
людение ежегодной нормы восстановления сети 
дорог повлечет нарастающую лавину интенсивного 
разрушения покрытий и ремонтами ее не сдержишь. 
Отсюда самое страшное —  катастрофический рост 
дорожно-транспортных происшествий, в которых 
только за прошедший период текущ его года мы

похоронили людей столько, сколько за весь период 
войны в Афганистане.

Во-вторых, надо создать целевые источники 
внебюджетного финансирования, закрепив их закона
ми России.

Сейчас рост темпов дорож ного  строительства 
всецело зависит от количества средств, полученных 
из бюджета. Совершенно ясно, что там денег нет 
и бюджет не должен являться источником таких 
средств. Источником должен быть автомобиль. До
рога —  рабочее место автомобиля и его работа 
должна родить дорогу.

Только в увязке роста выпуска автомобилей 
с ростом протяженности дорог России —  успех 
дела. Поэтому в стоимости создаваемого вновь ав
томобиля долж на ' быть заложена часть стоимости 
новой автомобильной дороги.

Надо создать внебюджетный дорож ный фонд 
России и законодательно закрепить следующ ие от
числения в этот фонд:

от продажи автомобиля и других транспортных 
средств;

от продажи шин (при их замене); 
от перерегистрации автомобиля; 
от продажи топлива и смазочных материалов; 
от продажи запасных частей;
от еж егодного налога с владельцев автомо

бильного транспорта;
от налога при въезде автомобиля на террито

рию  России с территории иностранных государств;
от штрафов, взимаемых с владельцев всех ви

дов транспортных средств из-за нанесения ущерба 
дороге;

от доходов автомобильного транспорта.
Грубые подсчеты показывают, что эти отчисле

ния составят около 10 млрд. руб. Этого как раз и 
не хватает для ежегодного строительства и рекон
струкции 20— 25 тыс. км автомобильных дорог.

В-третьих, следует законодательно утвердить 
новый порядок материально-технического обеспече
ния строительства автомобильных дорог, исходя из 
того, что в России производятся все материально- 
технические ресурсы и вопросы обеспечения д орож 
ного хозяйства могут быть решены на уровне 
РСФСР.

Одновременно, учитывая, что РСФСР является 
крупнейшим потребителем дорож ной техники в 
СССР, надо организовать на предприятиях оборон
ной промышленности, расположенных в Российской 
Федерации, в порядке конверсии производство асфаль
тобетонных смесителей и асфальтоукладчиков до 
1500 единиц, а также производство запасных частей 
для дорожных машин.

СТРОИТЕЛЬСТВО

УДК 625.7/8:65.011.56

Автоматизация 
планирования 
дорожного строительства
Проф. Г. Е. Л И П С К И Й , Н. Н. ЛИХОСТУП 
( К А Д И )

Центральное место в системе планирования зани
мают задачи годового планирования дорожного хозяй
ства, решение которых определяется важнейшими из 
них — задачами расчета производственной мощности 
и определения программы работ.

Существующие методы определения производствен
ных мощностей основаны на использовании экономи
ческих категорий (основные фонды, фондоотдача, меха
новооруженность труда и т. д.) или оперируют техни
ческими показателями перспективных периодов, что 
не позволяет адекватно оценить действительные воз
можности дорожных организаций.

Разработанный метод оценки производственных 
мощностей и расчета на ее основе годовой программы 
работ базируется на использовании реальных п оказа
телей: численности ресурсов (рабочих и машин); годо
вых фондов рабочего времени каждой группы ресур
сов (чел/ч,  м а ш / ч ) ; перечня дорожных работ с указани
ем их объемов и стоимости в базисном году, что опреде
ляет  необходимое условие расчета структуры работ; 
технологически возможной продолжительности выпол
нения каждой группы работ в течение года. В качестве 
нормативной базы расхода ресурсов может быть ис
пользован любой, соответствующий группе работ нор
мативный источник, т. е. СНиП, укрупненные нормативы 
по текущему ремонту и содержанию дорог.

Варьируемым параметром исходных данных, учиты
вающим условия выполнения работ конкретной дорож 
ной организации, является фонд рабочего времени з а 
нятости в производстве каждой группы ресурсов. Р а с 
четный фонд рабочего времени, используемый для ре
шения задач  по планированию производства, опреде
ляется путем умножения директивного фонда BDj на 
коэффициент использования фондов рабочего времени к.

Д ля  определения коэффициента к разработана ме
тодика, реализуемая на ЭВМ. П реж де всего на основе 
данных, отраж аю щ их численный и квалификационный 
состав ресурсов, структуру работ, разбросанность объ
ектов, потери времени и других, определяющих выпол
нение конкретной программы работ, определяется ряд 
показателей. Значение этих показателей может изме
няться в зависимости от условий выполнения анали
зируемых программ работ и составляет:

степень обеспеченности техническими ресурсами 
(0,62—0,80);

коэффициент сменности использования ресурсов 
(около 0,75), т. е. ресурсы используются неполную одну 
рабочую смену;

уровень трудовой и производственной дисциплины 
(0,78—0,82);
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уровень технологической- специализации выполняе
мых программ работ (0,12— 0,67), что характеризует 
низкое соответствие структуры работ структуре имею
щихся ресурсов;

уровень квалификации рабочих (0,36—0,75); 
коэффициент распыленности ресурсов по объектам 

(0,48— 0,66);
уровень оперативного управления (0,2— 0,45); 
уровень обеспеченности материалами объектов 

(0,31—0,85);
уровень использования прогрессивных форм труда 

(около 0,6);
коэффициент частоты корректировки плановых з а 

даний (0,90— 0,94);
уровень организации работы обслуживающих пред

приятий (0,5—0,7).
Ш ирокая вариация ряда показателей свидетельст

вует о неустойчивости общего уровня организации и 
планирования работ в дорожных организациях, о не
обходимости выполнения их расчетов для конкретных 
дорожных организаций и годовых программ и исклю
чает использование средних значений показателей для 
определения уровня использования фондов рабочего 
времени ресурсов.

Д алее путем ранжирования показателей по уров
ням значимости и определения их весовых коэффи
циентов при проведении экспертного анализа опреде
ляется в итоге средневзвешенный коэффициент исполь
зования фондов рабочего времени. Определение коэф
фициентов k  для каждой группы ресурсов не имеет 
смысла, так как они технологически взаимосвязаны. 
Существует более простой, но менее точный метод 
определения k с использованием данных их эксперт
ной оценки.

Алгоритмы расчета производственной мощности и 
определения годовой программы работ согласованы на 
однотипном подходе к имитации процессов выполне
ния работ. Так, на стадии расчета производственной 
мощности предусматривается выполнение таких про
цедур:

определение первой и второй группы дорожных р а 
бот, соответственно полностью и недостаточно обеспе
ченных ресурсами, для их выполнения в течение з а д а н 
ных технологических сроков;

ранжирование работ первой и второй группы соответ
ственно с уменьшением их удельной стоимости и коэф
фициентов обеспеченности ресурсами;

построение общего ранжируемого ряда очередности 
включения в годовую программу работ;

определение объемно-технологических коэффициен
тов выполнения каждой работы К,;

поэтапное распределение ресурсов для выполнения 
дорожных работ в соответствии со значением Vt до тех 
пор, пока фонд рабочего времени одного из ресурсов 
не исчерпается полностью.

Объемы работ, которые могут быть выполнены до 
этого момента при условии полного задействования 
части ресурсов в соответствии с технологией производ
ства, формируют технологически допустимую производ
ственную мощность.

Остаточный фонд рабочего времени ресурсов, об р а 
зовавшийся после формирования технологически до
пустимой производственной мощности выступает в к а 
честве исходных данных по формированию резервной 
(дополнительной) производственной мощности. Р езерв
ная производственная мощность представляет собой 
объемы работ, которые могут быть выполнены ресур
сами с остаточным фондом времени без соблюдения 
заданной структуры заданной программы. Расчет ре
зервной производственной мощности определяется в 
соответствии с алгоритмом расчета допустимой тех
нологической мощности. Накопление объемов работ на 
каждом этапе распределения ресурсов осуществляется

до тех пор, пока не будут полностью исчерпаны ре
сурсы.

В процессе расчета производственной мощности, 
помимо данных о ее технологически допустимом и 
резервном значении (представленном в денежном и 
объемном выражении по каждому виду работ), может 
быть получена информация об остаточных фондах р а 
бочего времени каждой группы ресурсов, времени вы
полнения технологических процессов, расчетном коли
честве рабочих, машин и механизмов и балансе ре
сурсов, необходимых для выполнения заданной про
граммы работ. Поэтому преимуществом разработан
ного метода расчета производственной мощности я в 
ляется не только определение ее значения, но и воз
можность проведения широкого анализа использова
ния ресурсов, выполнения программы работ опреде
ленной структуры.

Значения объемов работ, установленные на этапе 
расчета технологически допустимой и резервной про
изводственной мощности, формируют главную часть 
исходных данных для определения расчетной програм
мы работ дорожной организации или ее производст
венных единиц. Помимо данных о возможных объемах 
работ, в качестве исходной используется следующая 
информация:

количество и наименование типовых объектов, фор
мирующих программу работ;

структура программы работ в базовом периоде, т. е. 
количество километров дорог определенной группы, ко
личество автопавильонов и т. д.;

удельный расход объемов работ на единицу измере
ния типового объекта, что определяется путем расчета 
средневзвешенного распределения объемов работ по 
проектной документации базисного года;

стоимость работ единицы измерения типового 
объекта.

При определении типовых объектов, формирую
щих программу работ, целесообразно их первоначаль
ное распределение на характерные группы — строи
тельство, капитальный ремонт, выполнение работ соб
ственными силами и т. д. В пределах каждой харак
терной группы выделяются свои классификационные 
подгруппы, например, дороги с жестким и нежестким 
типом покрытия. Наконец, в каждой подгруппе уста
навливается свой перечень типовых объектов, в каче
стве которого может быть принято подразделение до
рог по категориям, зданий и сооружений дорожной 
и автотранспортной службы по их назначению — авто
павильоны, автобусные площадки и др.

Процедуры расчета структуры годовой программы 
работ соответствуют имитационному алгоритму опре
деления производственных мощностей:

на первом этапе типовые объекты подразделяются 
на две группы, к аж дая  из которых соответственно 
может или не может быть выполнена при заданном 
удельном и общем объеме работ, установленном при 
расчете производственной мощности;

на втором этапе осуществляется ранжирование ти
повых объектов первой и второй групп в соответст
вии с их стоимостью и коэффициентами удовлетворения 
объемами работ;

на третьем этапе осуществляется поэтапное форми
рование программы работ в соответствии с объемно
технологическими коэффициентами каждой группы ти
повых объектов.

Основным результатом расчета годовой программы 
работ является ее преодоление как в денежном выра
жении, так и в натурных показателях по каждой груп
пе типовых объектов. Помимо этого, полученная ин
формация об остаточных объемах работ позволяет опре
делить эффективные направления по выполнению до
полнительной программы на мелких объектах или объ
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ектах с одной номенклатурой работ, например, устрой
ство покрытия из горячих асфальтобетонных смесей.

Расчеты производственных мощностей и годовых 
программ дорожно-строительных трестов Миндорстроя 
УССР свидетельствуют о том, что с использованием 
имеющегося количества рабочих, машин и механиз
мов при условии полного соблюдения технологии м ож 
но выполнить 55— 65 % работ от объемов, выполняе
мых в настоящее время. Резервная производственная 
мощность по отдельным производственным единицам 
составляет 3— 10 %. Это значит, что 25—40 % объемов 
работ выполняются при несоблюдении технологическо
го режима или с низким качеством.

Одной из таких причин является несбалансирован
ность ресурсов. Так, в большинстве производственных 
единиц в яедостаточном количестве имеются уплотня
ющие средства — катки самоходные дорожные массой 
5— 10 т, 13— 18 т. Во многих организациях не х в а 
тает автокранов, бульдозеров, экскаваторов, поливоч
ных машин. Только на уровне расчета производствен
ных мощностей, программ работ удается комплексно 
оценить направления использования избыточных ресур
сов, определить недостающие ресурсы в условиях р а 
боты конкретной дорожной организации.

Расчеты по определению производственной мощ
ности и годовой программы работ осуществляются на 
ЭВМ типа ЕС и на ПЭВМ.

УДК 625.7/8:662.93

Потребность в топливно- 
энергетических ресурсах 
при строительстве дорог 
на Крайнем Севере
Канд. техн. наук J1. В. ЛУКАШ УК, 
инж. Н. А. ПЕТРОВА, (М И И Т ),
гл. инж. ПСМ О Тюменьстройпуть А. Н. М АРК И Н, 
зав. плановым отделом Н. В. ТИМ ОФ ЕЕВА (СМП-330)

Продвижение транспортного строительства в высо
коширотные районы страны, отличающиеся экстремаль
ными природно-климатическими условиями, требует 
пересмотра устоявшихся представлений о ресурсообес- 
печении строительного производства. Наибольшее влия
ние окружающая среда оказывает на потребность в 
топливно-энергетических ресурсах специализированных 
подразделений, ведущих строительные работы на тран 
спортных магистралях.

Существующие нормы расхода условного топлива 
двигателями внутреннего сгорания [1] и результаты 
расчетов по общеизвестной формуле [2] справедливы 
лишь в условиях работы машин и механизмов в средней 
природно-климатической зоне в летнее время года. В су
ровых условиях Крайнего Севера требуется учет до
полнительного расхода топлива, связанного с необхо
димостью прогрева машин, увеличением продолжитель
ности режима холостого хода двигателей из-за внутри- 
сменных потерь по метеорологическим условиям. Кро
ме того, в условиях низких отрицательных темпера
тур зимой возникает необходимость бесперебойной р а 
боты двигателей строительных машин и механизмов 
в нерабочее время, вызванная отсутствием теплых г а 
ражей и трудностями очередного запуска двигателей 
переохлажденных машин.

П К Б Главстроймеханизация Минтрансстроя СССР 
предложило использовать поправочные коэффициенты

[3], учитывающие увеличение расхода топлива в зим
нее время, но при этом не приняты во внимание районы 
Крайнего Севера страны и специфика работы машин 
при строительстве линейно протяженных объектов с 
постоянно меняющимся расположением фронта работ.

Фактическая потребность в топливе проанализиро
вана на базе парка машин строительно-монтажного 
поезда (СМП) №  330 треста Сургуттрансстрой, ве
дущего строительные работы в условиях Крайнего Се
вера в районе от Сургута до Уренгоя. Д ля  сопостави
тельного анализа были проведены хронометражные из
мерения расхода топлива на 1 маш-ч работы машин и
1 маш-ч холостого хода в зимний период с ноября по 
январь. Полученные значения были сопоставлены с 
паспортными данными расхода топлива двигателями 
внутреннего сгорания исследуемых машин и механиз
мов, со статистическими данными, собранными в от
четных документах СМП-330, и значениями, приведен
ными в СНиП IV-3-82.

Анализ показал, что фактические значения имеют 
значительный разброс и укладываются в полосу ши
риной от qxN H до q„NH, где jVh — номинальная мощ
ность двигателя, л. с.; q„ — удельный расход топлива 
на 1 л. с. номинальной мощности двигателя при номи
нальной загрузке, кг/л .с-ч ; qx — удельный расход топ
лива при холостом ходе двигателя, условно отнесенный 
к нормальной мощности двигателя, кг/л .с-ч .  Такие 
колебания фактических значений расхода топлива не 
являются аномальными, и их происхождение объяс
няется режимом работы машин и механизмов в зимнее 
время, обусловленным «жесткостью» и изменением по
годных условий. Анализ показывает такж е значитель
ное превышение фактического расхода топлива над 
общесоюзными и ведомственными нормативными зн а 
чениями [1, 3].

Сопоставительный анализ указывает на необходи
мость уточнения действующих нормативных источни
ков в условиях Крайнего Севера, так как в них не 
учтена специфика режимов работы строительных машин 
и механизмов, обусловленная условиями Крайнего 
Севера в зимнее время, и отсутствует дифференциро
ванный подход к определению влияния природно-кли
матических особенностей на величину энергозатрат 
специализированных подразделений, ведущих работы 
на линейно протяженных объектах в постоянно меняю
щихся условиях.

Д л я  определения расхода топлива на 1 маш-ч работы 
двигателя в эксплуатационном режиме для условия 
Крайнего Севера можно использовать формулу из 
СНиП П-36-73, внеся в нее соответствующие коррек
тивы, учитывающие особенности работы строительных 
машин и механизмов. При этом формула для определе
ния расхода топлива приобретает следующий вид:

Э = М Н [<7Х+  (<?„ <7Х) ̂ д.м] .
где /Сд.м — коэффициент использования двигателя 

по мощности.
Коэффициент /Сд.м приобретает особую значимость, 

так  как позволяет учесть особенности режима работы 
машин и механизмов в холодное время года.

„  ^ д .м .х .х  ( 2 4 “ *р) + К д .м .Э * р

Дд-М~  24 г

где Кл м х х — коэффициент использования двигателя 
по мощности при холостой работе двигателя; /Сд м э — 
коэффициент использования двигателя по мощности 
при рабочем режиме двигателя; tp — время работы 
двигателя в рабочем режиме двигателя, ч;

Р̂= 8 ,2 К СЬД ВС,

где 8,2 — продолжительность смены при пятиднев
ной рабочей неделе, ч; Кем — коэффициент сменности; 
Квс — коэффициент внутрисменных потерь времени;
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^ в с  ^ и .с ^ п .с в ^ п .о р г ’

где К ис — коэффициент использования смены с уче
том потерь времени по погодным условиям; Кпса — ко
эффициент потерь в результате сокращения светового 
дня; Кпорг — коэффициент внутрисменных потерь по 
организационным причинам (статистические данные).

Значения К ис получены расчетом по специальной 
методике для условий Крайнего Севера и имеются 
на кафедре «Строительное производство» М И И Т в виде 
карты изолиний. Значения Кпсв определяются по ре
комендации Б. И. Березовского [4].

По предложенной методике были проведены расче
ты. результаты которых совпали с фактическими зн а 
чениями расхода топлива по СМП-330 в зимний период.

По результатам расчетов были построены графики, 
их которых видно, что в зимнее время имеет место 
значительный перерасход дизельного топлива. Особенно 
он велик при непродолжительном рабочем режиме м а
шины. С увеличением /Ссм расход дизельного топлива 
на 1 маш-ч работы уменьшается.

В условиях упорядочения и повышения эффектив
ности работы строительных подразделений при переходе 
на полный хозяйственный расчет особое значение при

обретают региональные нормы расхода на топливо, 
особенно в условиях Крайнего Севера, так как стои
мость энергоресурсов составляет значительную долю 
в себестоимости строительной продукции. Специализи
рованные подразделения, ведущие транспортное строи
тельство в условиях Крайнего Севера, не имеющие 
региональных нормативов расхода топлива, поставлены 
в трудные условия при определении планово-расчет- 
ных затрат  по энергоресурсам, зависящим от конкрет
ных условий работы машин.

В связи с этим в первом приближении может быть 
использована рекомендуемая выше методика определе
ния расхода топлива на 1 маш-ч в условиях Край
него Севера. Существующие нормативные источники 
должны быть уточнены для регионов Крайнего Севера.
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УДК 625.711.2(477)

Дорожники Украины 
селу
В. А. ГЕРАС И М ЧУ К (Управление автомобильных  
дорог Миндорстроя УССР)

Автомобильные дороги как элемент системы тран 
спортных связей находятся в межотраслевом пользо
вании и оказывают значительное влияние на экономику 
всего народного хозяйства. Сегодня ни у кого не вызы
вает сомнений зависимость эффективности сельскохо
зяйственного производства от уровня развития сети 
местных дорог. Как показывают расчеты, увеличение 
плотности сети дорог обеспечивает прирост валовой 
продукции в расчете на 100 га сельхозугодий от 20 до 
100 т. Одновременно ликвидируются прямые и косвен
ные потери, связанные с несвоевременной перевозкой 
урож ая с полей и составляющие по зерну 1—2 %, 
картофелю и сахарной свекле 5—7 %, молоку 7— 10 % 
от их общего производства.

Автомобильные дороги местного значения в респуб
лике составляют более 120 тыс. км (75 % протяжен
ности всех дорог общего пользования) и обеспечивают 
транспортные связи между областными, районными 
центрами и сельскими населенными пунктами, колхо
зами, совхозами и перерабатывающими сельскохозяй
ственное сырье предприятиями. К ним такж е относятся 
подъездные пути к железнодорожным станциям, при
станям, аэропортам местных воздушных линий. Сельско
хозяйственные перевозки, составляющие в республике 
на дорогах общегосударственного и республиканского 
значения около половины перевозимых грузов, на мест
ных дорогах достигают почти 100 %.

Строительству дорог с твердым покрытием, особенно 
в сельской местности, Миндорстрой УССР постоянно 
уделял большое внимание, поскольку установлено, что 
доля транспортных расходов в затратах  на производ
ство сельскохозяйственной продукции достаточно вели
ка и достигает 30 %.

Из 20,8 тыс. км дорог общего пользования, по
строенных организациями министерства за  период 
1980— 1989 гг., 18,7 тыс^ км (93 % )  проложены в сель
ской местности. Стоимость этих работ превышает
2 млрд. руб. Построенные за это время дороги дали сель
скому хозяйству республики экономию, сумма которой 
значительно превышает объем ассигнований, затрачен
ных на их строительство.

В настоящее время доля местных 'дорог с твердым 
покрытием достигла 91 %. Все районные центры, кол
хозы и совхозы, сахарные заводы, свеклоприемные 
пункты, места разгрузки минеральных удобрений свя
заны с опорной сетью магистральных автомобильных 
дорог.

На повышении эффективности сельского хозяйства 
положительно сказались такж е принимаемые дорож
ными организациями меры по улучшению техническо
го состояния и уровня содержания существующей сети 
местных дорог. Достаточно сказать, что если в 1980 г. 
только на капитальный, средний ремонты местных до
рог и искусственных сооружений на них направлялось 
230 млн. руб. и ремонтировалось 13,3 тыс. км, то 
в 1989 г. освоено более 400 млн. руб. и отремонтиро
вано 20,4 тыс. км.

Вместе с тем состояние дорог областного и мест
ного значения требует коренного улучшения. Из
135,7 тыс. км этих дорог свыше 40 тыс. км имеют

Подъезд к с. Данилово (М ен с кин р-н Черниговской обл.)
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Подъезд к с. Новоселки (Черновицкая обл.)

переходные типы покрытий и содержание их в проез
жем состоянии, особенно весной и осенью, требует 
ежегодных повышенных расходов, 12 тыс. км дорог — 
грунтовые. В результате этого экономические потери 
народного хозяйства республики превышают 1,5 млрд. 
руб. в год.

А как измерить потери социальные?
• На начало текущего года еще 3,1 тыс. сельских на

селенных пунктов, в том числе более 200, расположен
ных на дорогах общего пользования, не имели подъ
ездов с твердым покрытием. А это значит, что их ж и 
тели до настоящего времени лишены нормального 
медицинского, торгового, коммунально-бытового и куль
турного обслуживания.

Именно поэтому одна из важнейших задач, над 
которой работали и работают дорожники республики 
в текущей пятилетке, связана с выполнением наме
ченной в республике программы социальной перестрой
ки сел на двенадцатую пятилетку и период до 2000 г., 
которой предусмотрено силами организаций министер
ства к концу 1990 г. завершить строительство подъ
ездов к оставшимся 1928 селам, расположенным на 
дорогах общего пользования. З а  четыре года построено 
1796 таких подъездов, и в текущем году эта работа 
будет завершена.

Таким образом, к концу 1990 г. все 26,1 тыс. насе
ленных пунктов, расположенных на сети дорог общего 
пользования, соединятся благоустроенными подъездами 
с существующей сетью автомобильных дорог. Соци
альную значимость этой работы трудно переоценить. 
Как подтверждают исследования в селах, обеспечен
ных надежной круглогодичной транспортной связью 
с городом, средний возраст трудоспособного населе
ния почти в 1,5 раза  ниже, а уровень образования в
2 раза выше по сравнению с селами с плохими до
рожными условиями. Накопленные к настоящему вре
мени данные свидетельствуют, что и производитель
ность труда, и денежные доходы в расчете на одного 
занятого в сельском хозяйстве человека в обустроен
ных селах такж е значительно выше.

Практически ликвидируется отток рабочей силы, что 
немаловажно, так как переход только одного трудо

способного работника из села в город наносит госу
дарству ущерб, оцениваемый в 25 тыс. руб.

Однако и после завершения дорожными организа
циями министерства программы на Украине останется 
еще около 3 тыс. сельских населенных пунктов, в про
шлом так называемых неперспективных, находящихся 
на внутрихозяйственных дорогах колхозов, совхозов 
и других сельскохозяйственных предприятий и орга
низаций, не имеющих подъездов с твердым покрытием. 
Их общ ая  протяженность составляет около 9 тыс. км. 
Д л я  их строительства требуется около 1 млрд. руб. 
капитальных вложений.

Чтобы восторжествовала социальная справедли
вость, министерство внесло в правительство предло
жение об оказании Госагропрому республики помощи 
в строительстве этих подъездов. Силами организаций 
Миндорстроя УССР начиная с 1991 г. будет выпол
нено 50 % всех работ, что позволит к концу 1995, а не к 
2000 г., как это предусматривалось ранее, соединить 
все сельские населенные пункты республики благоустро
енными подъездами. По мере окончания строитель
ства они будут включены в сеть дорог общего пользо
вания, приняты на баланс и эксплуатационное содер
ж ание дорожных организаций.

Предложение Миндорстроя УССР принято и нашло 
свое отражение в соответствующем постановлении 
Совета Министров Украинской ССР.

Вместе с тем, успешная реализация столь важной 
народнохозяйственной проблемы вызывает серьезную 
озабоченность.

П реж де всего план дорожных работ текущего года 
не сбалансирован по материально-техническим и фи
нансовым ресурсам. Предложенный Госпланом, Госсна
бом, Госарбитражем СС СР порядок планирования ма
териально-технического обеспечения «Дорожной от
расли» практически лишил дорожные организации 
реальных источников покрытия потребности в таких 
строительных материалах, как битум, цемент, металл, 
лес и др. Кроме того, с 1 января 1990 г. введены 
новые тарифы на перевозку грузов автомобильным, 
железнодорожным и речным транспортом, а такж е 
новые цены на дизельное топливо. Повышение ука
занных тарифов (на сумму около 153 млн. руб.) при
вело к ликвидации прибыли, платежей в бюджет и 
фондов экономического стимулирования, резко ухудши
ло финансовое положение дорожных организаций. Во
прос о их компенсации финансовыми органами реш а
ется лишь частично. Чтобы избеж ать  появления зн а 
чительного количества убыточных и низкорентабель
ных предприятий и организаций, министерство вы
нуждено было ранее предусмотренные планом на дорож 
ные работы значительные средства направить на оп
лату компенсаций.

В сложившихся условиях, по нашему мнению, сле
дует еще раз  коллективно обратиться в правитель
ство С С СР с просьбой отнести дорожное строитель
ство к приоритетным отраслям и обеспечить его мате
риально-техническими ресурсами в полном объеме.

Положительное решение этого вопроса повысит со
циальную значимость автомобильных дорог для народ
ного хозяйства и благоприятно скажется на решении 
многих экономических и социальных задач, связанных 
с возрождением села и повышением уровня жизни и 
благосостояния всего советского народа.
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

УДК 624.21.011.1:539.431

Расчет на выносливость 
элементов клееных 
деревянных мостов
Д-р техн. наук А. С. П РО К О Ф ЬЕ В , канд. техн. наук 
В. А. КАБАНОВ, инж. Б. Н. Д А Н И Л О В  
(Воронежский И СИ)

В СНиП 2.05.03-84 «Мосты и трубы» приведены ме
тоды расчета на выносливость элементов железобетон
ных, стальных, сталежелезобетонных конструкций и 
полностью отсутствуют необходимые данные для расче
та элементов клееных деревянных мостов. В разделе 2 
«Нагрузки и воздействия» указано, что на выносливость 
конструкции мостов должны рассчитываться на сочета
ния, в которые, кроме постоянных нагрузок и воздей- 
ств.ий, входят временные, вертикальные нагрузки, а 
такж е давление грунта от подвижного состава и гори
зонтальные поперечные нагрузки от центробежной силы. 
При этом динамические коэффициенты, зависящие от 
вида нагрузки и мостов и принимающие значения 
l , 0 ^ ( l + [ i X l , 2 ,  снижают на одну треть.

Таким образом, требования СНиП о расчете на вы
носливость не могут быть выполнены при проектирова
нии клееных деревянных мостов. Отсутствие раздела о 
расчете элементов деревянных мостов связано было 
с тем, что при подготовке СНиП научные исследования 
усталости клееной древесины не были завершены.

Многолетним опытом эксплуатации клееных мостов 
в Европейской части и на Дальнем Востоке С С С Р  уста
новлена основная причина потери некоторыми пролет
ными строениями несущей способности: поверхностное 
расслаивание клееных соединений и скалывание балок 
в опорных зонах. Эксплуатация деревянных клееных 
конструкций автомобильно-дорожных мостов характе
ризуется нестационарным термогигрометрическим со
стоянием клееной древесины. Периодическое изменение 
температуры и особенно влажности окружающей среды 
приводит к возникновению в клеевых соединениях з н а 
копеременных температурно-влажностных напряжений, 
которые так же, как и механические напряжения, вызы
вают явления усталости адгезионных связей. На разви
тии усталости адгезионных связей существенно сказы 
ваются структурные несовершенства клея, такие как 
повышенная жесткость и напряжение при структуриро
вании шва, недостаточная адгезионная способность, 
возможность расщепления лигноуглеводного комплекса 
древесины кислотным отвердителем. Длительное дейст
вие усадочных и температурно-влажностных н апряж е
ний и ограниченная возможность протекания релакса
ционных процессов при циклическом действии внешних 
нагрузок существенно влияют на сопротивляемость и 
характер разрушения клеевых соединений деревянных 
конструкций.

Проведенные комплексные исследования в Воронеж
ском И СИ и Курском ПИ позволили впервые получить 
адекватные результаты работоспособности клеевых 
соединений древесины при циклических воздействиях

в лабораторных и эксплуатационных условиях [1]. Н а
учные исследования и начало применения клееных дере
вянных конструкций в стране были ориентированы на 
использование фенольных смол, для производства кото
рых имелись богатые источники сырья. Проведенные 
различными авторами исследования прочности и стой
кости клеевых соединений древесины на фенольных 
смолах при изготовлении стандартных образцов в лабо
раторных условиях позволили рекомендовать эти клеи 
для широкого внедрения в производство. Последующий 
опыт эксплуатации клееных деревянных мостов показал, 
что основным дефектом пролетных строений является 
расслоение клеевых соединений в поверхностной зоне, 
которые у балок на клее КБ-3 располагаются преиму
щественно на границе контакта «клей — древесина».

Влияние расслоения клеевых соединений деревянных 
балок на несущую способность конструкций при стати
ческом и циклическом режимах действия внешних на
грузок различно. Если несущие элементы выдерживают 
кратковременное и длительное действие статических 
нагрузок при показателях деградации Кл=  0,33 и рас
слоения К р=0,48 ,  соответственно характеризующих 
плоскостные и линейные расслоения, то при многократ
ном повторном действии нагрузок вероятность разруше
ния конструкций в виде скалывания резко увеличива
ется. Циклическая долговечность клеевых соединений 
деревянных балок на фенольных клеях КБ-3 и ВИАМ-БЗ 
существенно ниже, чем у элементов на резорциновых 
клеях ФР-12, Ф Р - 100, ФРФ-50 и ДФ К-14Р. При эксплуа
тации мостовых конструкций на резорциновых клеях 
может быть допущено расслоение не более 15 % от 
общего периметра швов в элементе. Д ля  конструкций 
на фенольных клеях расслоения недопустимы, что прак
тически неосуществимо.

Таким образом, использование фенольных клеев в 
мостовых конструкциях должно быть запрещено. Из 
п. 6.10 раздела СНиП 2.05.03-84 «Деревянные конст
рукции» необходимо изъять разрешение на применение 
фенольных клеев.

Успешная эксплуатация по настоящее время мостов 
из клееной древесины на клеях ФР-12 и ФРФ-50, постро
енных объединением «Автомост» Минавтодора РСФСР, 
практически подтверждает высокую стойкость строений 
на резорциновых клеях к одновременному действию 
циклических нагрузок и переменных температурно
влажностных факторов.

Разработанный нами метод расчета клееных дере
вянных элементов на выносливость [2] апробирован 
во многих научно-исследовательских и проектных орга
низациях и включен в нормативный документ Госстроя 
С С С Р  [3].

При нагружении мостов подвижной транспортной 
нагрузкой более 5Х  Ю4 раз расчет элементов клееных 
деревянных конструкций и их соединений следует вы
полнять по формулам:

а т а х , е ! ^ т ^ у У w> тт а х . е / ^ ^ А у У w’

где omax ef, хmax ej — абсолютное наибольшёе нормаль
ное и касательное напряжения; т ; — коэффициент усло
вий работы; R y — расчетное сопротивление древесины 
усталости, принимаемое по таблице в зависимости от 
вида напряженного состояния и временного сопротивле
ния древесины; y w — коэффициент, зависящий от асим
метрии цикла повторяющихся напряжений е и прини
маемый по формуле

Тш= 1 ,0 2 + 1 ,55е—0,92е2,
где q — коэффициент асимметрии напряжений, рав

ный отношению a m in / a max или T m in/ T m ax , где соответст
венно используются наименьшие и наибольшие по абсо
лютному значению нормальные и касательные напряже-
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Вид напряженного состояния
Временное сопротивление 

элементов из клееной 
древесины /?®р, М Па

Расчетное 
сопротив

ление 
усталости 

R у 
М Па

Изгиб До 25,0 5,50
С>г 25,0 до 35,0 7,50
О т''35,0 до 37,5 и свыше 8,00

Сжатие вдоль волокон До 23,5 5,50
От 23,5 до 32,0 7,50
От 32,0 до 34,5 и свыше 8,00

Растяжение вдоль во До 25,0 4,50
локон От 25,0 до 34,0 и свыше 6,00

Растяжение поперек во До 1,0 0,12
локон От 1,0 до 1,2 0,15

От 1,2 до 1,4 и свыше 0,17
Скалывание вдоль во До 4,2 0,83

локон От 4,2 до 4,5 и свыше 0,93
Скалывание поперек во До 1,83 0,36

локон От 1,83 до 1,97 и свыше 0,37
Смятие поперек воло 5,0 и свыше 0,90

кон по всей площади
Смятие поперек воло 8,3 и свыше 1,50

кон местное

ния, вычисляемые с учетом коэффициента динамич
ности, сниженного на одну треть.

Считаем необходимым включение метода расчета 
клееных деревянных конструкций на выносливость в 
дополнение к СНиП 2.05.03-84 «Мосты и трубы».
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УДК 625.8

Дорожная одежда 
с переменной прочностью 
по ширине
Канд. техн. наук В. В. РУ Д Ю К  (Житомирский фи
лиал  Укркоммунремдорпроекта )

В условиях возрастающего дефицита вяжущих м а
териалов экономное их расходование без снижения р а 
ботоспособности дорожной одежды является одной из 
важнейших задач дальнейшего развития дорожного 
строительства. Поэтому представляется, что на вопросах 
рационального распределения материалов по ширине 
проезжей части многополосных автомобильных дорог 
целесообразно остановиться более детально.

Конструкции дорожных одежд типа ступенчатого 
бруса и с плавно изменяющейся толщиной имеют один 
общий недостаток — они не учитывают закономерности 
распределения проездов колес транспортных средств по 
ширине в пределах полос движения. Поэтому на их 
устройство с точки зрения строительной механики такж е 
перерасходуются дефицитные дорожно-строительные 
материалы.

Д л я  научного обоснования рационального распреде
ления материалов по ширине многополосной проезжей 
части были проведены экспериментальные и теорети
ческие исследования. Экспериментальные исследования 
заключались в определении закономерностей распреде
ления по ширине четырех- и шестиполосной проезжей 
части проездов колес транспортных средств смешанного 
транспортного потока с содержанием в нем от 25 до 
35 % грузовых автомобилей и транспортных средств 
общего пользования в физических единицах (можно 
считать, что такая  структура транспортного потока 
является типичной при интенсивности движения от 
50 до 1000 а в т /ч ) .  На поверхность покрытия наносили 
продольные линии, отделявшие пронумерованные поло
сы шириной по 0,2 м. При проезде автомобиля наблюда
тель отмечал номер полосы, в пределах которой находил
ся центр отпечатка правого заднего колеса (или пары 
колес) и тип автомобиля. По полученным данным строи
ли гистограммы распределения проездов колес различ
ных транспортных средств, а такж е приведенных к 
расчетному автомобилю группы А.

Теоретические исследования заключались в выравни
вании гистограмм по различным законам распределения 
и в оценке усталостных воздействий на материал из
гибаемого слоя дорожного покрытия проездов колес 
расчетных автомобилей, распределенных по ширине 
проезжей части.

Установлено, что распределение проездов колес р аз
личных транспортных средств, а такж е расчетных 
автомобилей группы А хорошо описывается обобщен
ным нормальным распределением Грама — Шарлье 
(кривая типа А), плотность вероятности которого 
выражается зависимостью [1].

<t( y)=f ( y)  — -^-{(У)+ -24̂ /'(У) - - (П

где f ( y )  — функция плотности нормального рас
пределения Гаусса, второй член отображает косость, 
третий — соответственно крутость нормального рас-

3 4
пределения; f ( y ) ,  f ( y )  — третья и четвертая произ
водные нормального распределения Гаусса соответст
венно; г3, г4 — основные моменты третьего и четвер
того порядка.

Значения параметров закона распределения (1) 
определены в результате выравнивания полученных 
экспериментальных данных.

Д ля  оценки усталостного воздействия распределен
ного движения на дорожное покрытие воспользуемся 
методикой, предложенной в работе [2]. Предположим, 
что через поперечник полосы движения прошло в одном 
направлении Л/к колес расчетных автомобилей, проезды 
которых распределяются по ширине полосы наката 
по известному закону (1) (рис. 1). Наибольшее влияние 
на накопление усталостных повреждений в материале 
дорожного покрытия оказывает проезд колеса непосред
ственно над рассматриваемой точкой ( х = 0 ;  у = 0), так 
как в этом случае в ней возникает растягивающее 
напряжение с максимальной амплитудой а,, (0,0). Н а
зовем такой проезд эталонным, а воздействие колес, 
проходящих на различных расстояниях у, будем оцени
вать соответствующим количеством эталонных про
ездов.

Известно, что между напряжением ст и количеством 
приложений повторных нагрузок N, которое материал 
способен выдержать до разрушения, существует степен
ная зависимость

где п — усталостная характеристика материала.
В соответствии с формулой (2) количеству проездов 

Ny на расстоянии у , когда амплитуда напряжений 
равна а^(0 ,0) ,  соответствует равноценное по усталост-
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ному воздействию количество эталонных проездов над 
данной точкой, определяемое по формуле

_  [ V M ) i » 
La„(0,0)J " уoKW ) (3)

Просуммировав согласно правилу линейного сум
мирования усталостные повреждения от проездов колес 
Ык в пределах ширины В  полосы движения на различных 
расстояниях у , находим то количество эталонных 
проездов в центре полосы наката, которое по уста
лостному воздействию равноценно влиянию проездов, 
распределенных по ширине

N, (4)

Подставив в формулу (4) выражение (1) для у ( у )  
и предложенную М. Б. Корсунским приближенную фор
мулу для определения горизонтальных нормальных 
напряжений ау в упругом слое, леж ащ ем  на однородном 
полупространстве, а такж е воспользовавшись методом 
приближенного интегрирования быстро убывающих 
функций [3], можно получить следующую формулу 
для определения количества эталонных проездов при 
распределении фактических проездов по закону (1):

0,7+0,1N 
1,08nKS лjn  '

(5)

где S — среднеквадратическое отклонение проездов 
колес от их среднего наиболее вероятного положения 
(центра полосы н аката) ;  К — упругая характеристика 
слоя на полупространстве, определяемая по формуле 
М. Б. Корсунского.

К=
2 4 D

---- г  arctg —
£ h j n  2 h \■V (6)

Здесь D — диаметр круга, равновеликого отпечатку 
колеса; Ей Ег и щ , [х2 — модули упругости и коэф
фициенты поперечной деформации материалов слоя и 
полупространства; h\ — толщина слоя, в котором опре
деляются горизонтальные нормальные напряжения при 
изгибе.

Численный анализ формулы (5) показал, что ее 
погрешность по сравнению с вычисленными по формуле 
Симпсона значениями не превышает 3,5 % для 
п = 4 — 30.

С использованием зависимости (5) было оценено 
усталостное воздействие на монолитный слой дорожной 
одежды распределенного движения транспортных 
средств по ширине на полосах движения четырех- 
и шестиполосной проезжей части. Результаты теоре
тических исследований были положены в основу р а з 
работки конструкции дорожной одежды нежесткого ти 
па с переменной прочностью по ширине. При этом

Рис. 1. Расчетная схема к оценке усталостного воздействия проездов 
колес, распределенных по ширине
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Рис. 2. Дорожная одежда многополосной автомобильной дороги: 
а —  шестиполосная автомобильная дорога; б —  четырехполосная ав

томобильная дорога:

/  — покрытие из плотного мелкозернистого  асф альтобетон а;  2 — 
укрепление  верхнего слоя  щ ебеночного основания  вяж ущ им м а 
териалом ; 3  — щебеночное  основание;  4  — песчаное дополнительное 

основание

учитывали та кж е  технологические возможности устрой
ства таких дорожных одежд с использованием су
ществующей дорожно-строительной техники.

Конструкция дорожной одежды многополосной авто
мобильной дороги (рис. 2) включает щебеночное осно
вание, верхний слой которого укреплен вяжущим 
материалом (вязкий битум, цементопесчаная или биту
моминеральная смеси и др.) .  От известных конструк
ций дорожной одежды предлагаемая отличается тем, 
что с целью снижения ее материалоемкости без сокра
щения срока службы дорожной одежды, укрепление 
вяжущим материалом верхнего слоя щебеночного ос
нования каждой полосы для грузового движения вы
полнено двумя продольными участками, расположен
ными по краям полосы движения. На полосе движения 
легковых автомобилей укрепление проводится одним 
продольным участком. На остальных полосах легкового 
движения (при восьми и более полосах движения) 
укрепление щебеночного основания не проводится.

Формулы для определения ширины полос укрепления 
верхнего слоя щебеночного основания аппроксимирова
ны с учетом следующего. Известно, что в пределах 
среднеквадратического отклонения проездов колес от их 
среднего положения (центр полосы наката) дорожная 
одежда воспринимает 65—67 % расчетной интенсив
ности движения от общей интенсивности проездов колес 
в границах распределения (полосы наката) .  Причем, 
как показали расчеты по формуле (5), наибольшее 
усталостное воздействие имеет место в центре полосы 
наката, проезды же колес на расстоянии 20— 30 см 
от центра отпечатка колеса до рассматриваемой точки 
в центре полосы наката практически не оказывают 
усталостного воздействия на дорожную одежду в этой 
точке.

На основе обработки большого массива экспери
ментальных данных о величине среднеквадратического 
отклонения проездов колес от их среднего положения 
с учетом влияния на его значение ширины ездовых полос 
и скорости движения транспортных средств, а также 
вариации центра распределения (центра полосы нака
та) получены следующие формулы для определения 
ширины полос укрепления верхнего слоя щебеночного 
основания.

Ш ирина первой полосы укрепления Ь„2, примыкаю
щей к обочине (тротуару), определяется по формуле

Ьп = 0 ,3 6 б „ + Я , (7)

а ширина полос на последующих участках укреп
ления ЬП1 определяется по формуле
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6П= 0 ,2 8 В П+ 2 Я , (8) Сотрудничество
где Н — толщина вышележащих слоев; Вп — ширина 
ездовых полос.

При невыгодном варианте нагружения, когда грани
ца среднеквадратического отклонения проездов колес 
от центра распределения совпадает с границей укреп
ления щебеночного основания, на дорожную одежду 
с неукрепленным основанием (между полосами укреп
ления) будет действовать 16— 18 % расчетной интен
сивности от общей на полосе движения. Эта часть при 
соотношении модулей упругости дорожной одежды на 
укрепленной и неукрепленной части щебеночного осно
вания до 1,5 с запасом воспринимается дорожной одеж 
дой без укрепленного верхнего слоя щебеночного 
основания.

Предельное значение соотношения модулей упру
гости 1,5 получено на основании приведения проездов 
колес, распределенных по ширине по их усталостному 
воздействию на монолитные слои дорожной одежды в 
центре полосы наката и в зоне с неукрепленным щ ебе
ночным основанием, и соответствующих расчетов д о 
рожной одежды в этих зонах.

В экстремальных условиях зимнего периода дви ж е
ние по проезжей части может быть стихийным в отно
шении соблюдения полосности движения. Центр полосы 
наката в отдельные периоды эксплуатации автомобиль
ной дороги может оказаться над неукрепленной 
частью верхнего слоя щебеночного основания. В этом 
случае существенного влияния на работу дорожной 
одежды не будет, так как замерзший грунт основания 
(в умеренной полосе на глубине 1,3— 1,5 м) имеет 
высокий модуль упругости. Упругость дорожной одежды 
в целом значительно повышается и накопление у ста
лостных повреждений в изгибаемых слоях дорожной 
одежды в этот период не может служить причиной 
ее разрушения.

При ремонтах движение по проезжей части такж е 
будет отличаться от установленного в нормальных 
условиях. Однако, если учесть, что дорож ная одежда в 
промежутке с неукрепленным основанием (между поло
сами укрепления) способна воспринять 16— 18 % про
ездов колес от общего количества проездов, то при 
сроке службы автомобильной дороги 16— 18 лет до 
капитального ремонта центр полосы наката может 
находиться над неукрепленной частью 2,5— 3 года 
беспрерывно.

Д анная  конструкция дорожной одежды многополос
ной автомобильной дороги защ ищ ена авторским сви
детельством как изобретение [4].

Устройство укрепления (пропитки) верхнего слоя 
щебеночного основания особых затруднений, например 
при использовании автогудронаторов для розлива ж и д 
кого вяжущего, не вызывает. При укреплении цементо
песчаной или битумоминеральной смесью в асфальто
укладчиках переналаживается распределитель асф аль
тобетонной смеси. Можно рекомендовать такж е у ста
новку сменного оборудования на существующие маш и
ны, если в этом будет необходимость.

Внедрение разработанных технических решений 
дорожной одежды с переменной прочностью по ширине 
в практику проектирования и строительства многопо
лосных автомобильных дорог позволит снизить на 40 % 
расход вяжущих материалов, идущих на укрепление 
щебеночного основания.
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УДК 625.72(-87)

Зарубежная деятельность 
Союздорпроекта

Инж. В. М. АЗИЕВ

Государственный институт по проектированию и 
изысканию автомобильных дорог Союздорпроект как 
наиболее квалифицированная дорож ная проектная орга
низация практически с момента своего образования 
периодически выполняет проектно-изыскательские рабо
ты для зарубежных объектов. Такие работы институт 
начал выполнять в 30-х годах в Монгольской Народ
ной Республике, где запроектировал ряд автомобиль
ных дорог, явившихся впоследствии основными дорож
ными артериями братского государства.

С 1959 г. Союздорпроект развернул работы по изыс
канию и проектированию дорог в Индонезии на о. К а
лимантан. В результате активной помощи советских 
дорожников (проектировщиков и строителей) этот ост
ров получил жизненно важные автомобильные дороги 
Танджунг — Куаро, Баликпапан — Самаринда, Палан- 
карайя — Куаро, обеспечивающие освоение богатств 
южной части острова.

Начало 60-х годов совпало с началом изысканий 
автомобильной дороги Д ж анакпур  — Симра (участок 
дороги Восток — Запад)  в Непале, проходящей по пред
горьям Гималаев и имеющей протяжение 115 км. 
Строительство этой дороги, особенностью которой было 
большое количество искусственных сооружений (на
пример, длина мостов составила 11,5 км), было заверш е
но в 1972 г.

Но, пожалуй, наибольший объем проектно-изыска
тельских работ был проделан Союздорпроектом для 
дружественного Афганистана. Были выполнены проект
но-изыскательские работы для автомобильных дорог 
Ч арикар — Доши, Доши — порт Ширхан, Кушка — Ге
рат — Кандагар, Пули — Хумри — Шиберган, Шибер- 
ган — Маймене, М азари — Шериф — порт Ташгузар.

Автомобильная дорога Чарикар — Доши протяж е
нием 107 км была запроектирована с шириной зем ля
ного полотна Э м и  имела покрытие из щебня, пропитан
ного битумом на глубину 6 см. На этой дороге было по
строено 304 водопропускные трубы, 64 малых и 25 сред
них мостов и один большой мост. Дорога Доши — порт

3. З е л ь д о в и ч  Я. Б., М ы ш к и с  А. Д. Элементы 
прикладной математики. — М.: Наука, 1872 — 592 с.

4. Р у д ю к  В. В., Р а д о в с к и й Б. С. и др.  Дорожная 
одежда многополосной автомобильной дороги. А. с. № 1402631, 
СССР, БИ, 1988, № 22.

О т  р е д а к ц и и .  Вопросы экономии материальных 
и энергетических ресурсов при строительстве и 
эксплуатации автомобильных дорог сохраняю т актуаль
ность. В этой связи публикуемые результаты  исследо
ваний В. В. Рудю ка представляю т определенный инте
рес. Творческое участие специалистов различных 
областей знаний в реализации представленных в статье 
научных разработок будет способствовать преодолению 
технологических и организационных трудностей, сдер
ж иваю щ их применение дорожных конструкций с пе
ременной прочностью по ширине проезжей части.

14 «Автомобильные дороги» №  10, 1990 г.
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Ширхан, протяжением 220 км, построенная немного 
позднее участка Чарикар — Доши, обеспечила прямой 
автомобильный выход из столицы Афганистана г. К абу
ла к Советско-Афганской границе.

Одновременно велись работы по проектированию 
автомобильной дороги Кушка — Герат — Кандагар. 
Эта дорога, проходящая по Афганистану с севера на юг 
и юго-восток, протяжением 678 км была введена в 
эксплуатацию в 1965 г. и имела цементобетонное по
крытие. В процессе ее строительства было построено 
1945 водопропускных труб, 104 дюкера и лотка, 48 сред
них и 5 больших мостов. Построена станция техничес
кого обслуживания с гостиницей и отдельно гостиница 
в Герате, три дорожных участка, восемь дорожно-ре- 
монтных пунктов и 28 пунктов линейного мастера.

С окончанием строительства дороги Кушка — Ге
рат — Кандагар и Доши — порт Ширхан Афганистан 
получил дорогу, соединяющую полукольцом запад  и 
восток страны. Одновременно с этими объектами спе
циалисты Союздорпроекта осуществляли проектирова
ние трех больших мостов в Д ж елалабадской  провинции.

В конце 60-х годов сотрудники института осуществ
ляли проектно-изыскательские работы на дороге П у
ли — Хумри — Шиберган, проходящей по северной ч ас
ти Афганистана. С завершением строительства этой 
дороги протяжением 321 км и имеющей черное щебеноч
ное покрытие, на которой было построено 742 водопро
пускные трубы, 34 средних и больших моста, было з а м к 
нуто кольцо автомобильных дорог Афганистана К а 
бул — Пули — Хумри — Ш иберган — Герат — К а н д а 
гар — Кабул, которое и до настоящего времени являет
ся основной транспортной артерией страны.

Одновременно с работами для Афганистана в 60-х 
годах специалисты института вели проектно-изыска
тельские работы на автомобильной дороге Восток — З а 
пад в! Непале и на дороге Ходейда — Таиз в Йемене. 
Последняя была запроектирована с шириной земляного 
полотна 10 м, проезжей части 7 м с покрытием из черного 
щебня и имела протяжение 190 км. На этой дороге, 
строительство которой было завершено в 1968 г., было 
построено 359 водопропускных труб, 57 малых и 27 сред
них и больших мостов, 40 открытых лотков общей дли
ной 6670 м.

В начале 70-х годов практически за  полтора года 
специалистами Союздорпроекта были выполнены про
ектно-изыскательские работы для строительства нацио
нальной автомобильной магистрали протяжением более 
1000 км (с учетом подъездов) в республике Куба. 
Эта дорога была запроектирована по нормативам I к а 
тегории с шестиполосным движением на общем зем ля
ном полотне.

Начиная с 1974 г. специалисты Союздорпроекта при
нимали участие в изысканиях и проектировании ряда 
крупных искусственных сооружений в Сирии. В их числе 
виадук Аль-Гами и четыре моста через р. Евфрат: 
у г. Маядин длиной 520 м, у с. К ара-К озак  длиной 
605 м, у г. Абу-Кемаль длиной 560 м и мост у с. Д ж ераб -  
люс длиной 470 м. Все мосты были запроектированы с 
пролетами 42,3 м. Аналогичные пролеты имеет и виадук 
Аль-Гами, имеющий высоту опор до 60 м. Длина виаду
ка —345 м, построен он под четыре полосы движения. 
Кроме того, была запроектирована транспортная р а з 
вязка в г. Д ам аск  с главным путепроводом длиной 
300 м. Строительство последнего объекта было за в е р 
шено в 1983 г.

Для перечисленных мостов было запроектировано 
предварительно напряженное железобетонное балочное 
температурно-неразрезное пролетное строение. Кроме 
того, была разработана оснастка для изготовления 
пролетных строений и сложные обустройства для их 
монтажа. Изготовление пролетных строений осущест

влялось на строительной площадке. Мосты через р. Евф
рат были запроектированы на буронабивных сваях, 
причем на мосту у г. Маядин опоры безростверковые 
на двух столбах диаметром 1,5 м, а остальные мосты 
имеют опоры с ростверками, приподнятыми над ме
женью, и буронабивными сваями диаметром 1,2 м. 
На мосту у г. Маядин проектировщиками была успешно 
решена проблема защиты буронабивных свай от силь
но агрессивной воды (количество сульфатов до 10 г /л ) ,  
находящейся в прослойке трещиноватого известняка 
на глубине 20— 25 м.

Из других интересных научно-технических разрабо
ток, осуществленных на этих мостах и путепроводах, 
можно отметить конструкцию высоких опор (до 60 м) 
коробчатого сечения виадука Аль-Гами и технологию 
их возведения в скользящей опалубке; сборное плитное 
предварительно напряженное пролетное строение с об
разованием пустот надувными каналообразователями.

В результате совместной работы с сирийскими ин
женерами в Госстройорганизации подготовлены кадры 
специалистов-мостовиков как производственников, так 
и проектировщиков и специалистов лаборатории, ко
торые в состоянии самостоятельно выполнять и вы
полняют в настоящее время весь комплекс работ по 
проектированию и строительству мостов в САР.

Во второй половине 70-х годов были начаты про
ектно-изыскательские работы для ряда автомобильно
дорожных объектов Л аоса.  Были запроектированы и 
построены при техническом содействии С С С Р  пять круп
ных мостов, в числе которых мост длиной 94 м через 
р. Нён на дороге №  6, мост длиной 263 м через 
р. Нам-Нгум и мост длиной 350 м через р. Нам-Кадинг

Д орога Пули —  Хумри —  Шиберган в Афганистане
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на дороге № 13, мост длиной 216 м через р. Сабанг- 
хиенг на дороге №  9, мост длиной 254 м через р. Седон 
на дороге № 13 в г. Паксе. Мосты через реки Нам- 
Нгум, Нам-Кадинг и Седон имеют максимальный про
лет 84 м, два других моста — максимальный пролет 
42 м.

Наиболее сложным в инженерном отношении я в л я 
ется мост через р. Нам-Кадинг. Створ мостового пере
хода пересекает реку в горной расщелине в 700 м 
от впадения р. Нам-Кадинга в самую крупную вод
ную артерию Юго-Восточной Азии — р. Меконг. 15-мет
ровая глубина воды д аж е  в самый засушливый зи м 
ний период года и 30-метровая в период летнего мус
сона, хребтовое с глубокими обрывами дно вызвали 
необходимость применения ряда оригинальных техни
ческих решений при сооружении буронабивных столбов 
оснований опор.

Кроме описанных мостов, был запроектирован и по
строен при техническом содействии СС СР участок авто
мобильной дороги №  9, соединяющий порт Кенкебао 
на берегу р. Меконг и мостовой переход через р. Себанг- 
хиеиг. Протяжение этого участка 197 км. Трасса до
роги соединяет около сорока населенных пунктов, 
включая такие крупные, как Донгхен, Фалан, Сетамок, 
Фин, Набо, Сойкок, Май. Ширина земляного полотна 
дороги составляет на реконструируемых участках 14 м, 
на участках нового строительства (протяжением 
115 км) — 1 2 м .

Продольный профиль дороги запроектирован в соот
ветствии с нормами, действующими в СССР, по нор
мативам III категории, конструкции дорожной одежды 
разработаны в соответствии с транспортно-эксплуа- 
тационными требованиями для дорог IV категории с 
учетом перспективной интенсивности движения и со
става транспортных средств, а такж е климатических, 
грунтово-гидрологических условий и обеспеченности д о 
рожно-строительными материалами. К строительству 
была" рекомендована дорожная одежда с покрытием из 
сортированного щебня, обработанного вязким битумом 
по способу пропитки с шириной проезжей части 7 м с 
краевыми укрепительными полосами по 0,5 м.

Заверш ая краткий обзор зарубежной деятельности 
Сок?здорпроекта, следует отметить, что в нем нашли 
отражение в основном наиболее крупные объекты, з а 
проектированные специалистами института. Если го
ворить о всех странах, которым сотрудники института 
оказывали помощь в изыскании и проектировании авто
мобильно-дорожных объектов, то, кроме указанных, 
это Алжир, Конго, Мозамбик, Гвинея, Ирак, Йемен.

На указанном участке автомобильной дороги №  9 
было запроектировано и построено 27 средних и малых 
мостов, 186 водопропускных труб, дорожно-эксплуа- 
тационный участок с дорожно-ремонтным пунктом и 
пунктом технической помощи в районе пос. Сено, три 
дорожно-ремонтных пункта в поселках Ф алан, Сетамок 
и Сепон, а также, две односторонние автозаправоч
ные станции мощностью 250 заправок в сутки каж дая .

Надо, вероятно, выделить деятельность Союздо- 
проекта по разработке генеральных схем развития 
транспортных коммуникаций Л аоса ,  Афганистана и 
Вьетнама, которые были составлены соответственно 
в 1984, 1985 и 1989 годах.

В январе текущего года Союздорпроект получил 
свидетельство о занесении его в Государственный 
реестр участников внешнеэкономических связей. Поэто
му следует ожидать, что сотрудничество института с 
зарубежными заказчиками будет развиваться, в том 
числе и за счет прямого самостоятельного выхода на 
внешний рынок.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.7.07

Отвальные золошлакорые 
материалы гидроудаления, 
укрепленные цементом
Кандидаты техн. наук В. С. ЦВЕТКОВ,
Ю. Л. М ОТЫ ЛЕВ, 
инж. Н. Н. Ш И РШ О В А

При каждой ТЭС, использующей твердое топливо, 
имеются отвалы золы и шлака, удаляемые с помощью 
воды из золосборников в виде золопульпы. Зола, к 
которой целесообразно относить дисперсный материал 
с крупностью зерен мельче 0,25 мм, и шлак с более 
крупными зернами находятся в отвалах в виде смесей 
золошлаковых материалов. Соотношение содержания 
золы и ш лака в этих смесях различно и зависит от 
места слива золопульпы. В отвале в общем случае 
выделяют три зоны: шлаковую — с преобладанием ч а 
стиц размером > 0 ,2 5  мм, золошлаковую — с преобла
данием зольных фракций ( < 0 , 2 5  мм) и зольную, в 
которой шлаковые фракции почти отсутствуют.

По данным об изменении зернового состава золошла- 
ков в зависимости от места слива золопульпы про
тяженность шлаковой зоны не превышает 50 м, зо 
лошлаковой — до 200 м, зольная зона, как правило, 
расположена на расстоянии более 200 м.

В отличие от зол уноса сухого улавливания, кото
рые согласно действующим требованиям ВСН 185-75 
Минтрансстроя СС СР при содержании не менее 8 % 
свободного оксида кальция допускается" использовать 
для  укрепления грунтов в качестве самостоятельного 
медленнотвердеющего вяжущего, отвальные золош ла
ковые материалы гидроудаления принято рассматривать 
как  техногенный грунт и рекомендовать их при отсут
ствии склонности к морозному пучению и рациональной 
дальности транспортирования для возведения насыпей. 
Имеется та к ж е  опыт применения золошлаков как ма
лоактивной добавки к цементу или извести.

В последние годы в Союздорнии проведены иссле
дования по укреплению золошлаков цементом для 
устройства оснований дорожных одежд. Эти работы 
позволили сравнить золошлаки от сжигания углей р а з 
личных месторождений в качестве укрепляемых мате
риалов между собой и с естественными грунтами и 
выявить, некоторые зависимости и закономерности,

В таблице представлены результаты анализа хими
ческого состава 15 проб золошлаковых материалов 
от сжигания интинского, экибастузского и кузнецкого 
углей.

Преобладающими компонентами этих золошлаковых 
материалов являются оксиды кремния, алюминия, ж еле
за. Однако их содержание изменяется в широком ди ап а
зоне. Д л я  золошлаков кузнецкого угля характерно 
высокое содержание оксидов кремния (до 60 %)  и 
железа (10— 2 0 % ) ,  для золошлаков экибастузского
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угля максимальное суммарное содержание оксидов 
кремния и алюминия (до 93 % ).

Во всех пробах, наряду с минеральными компо
нентами, содержится несгоревший углерод, количество 
которого возрастает по мере удаления участка отвала 
от места слива золопульпы.

Все исследованные золошлаковые материалы отли
чаются малым (менее 1 0 % )  суммарным содержанием 
оксидов кальция и магния при содержании 80—90 % 
кислотных оксидов (S 1O 2 и AI2O3).

По аналогии со шлаками эти золошлаки имеют 
модуль основности меньше единицы и по классифи
кации А. В. Волженского [1] относятся к сверхкислым, 
а по классификации Т. Е. Сергеевой [2] к инертным 
материалам за исключением золошлаков от сжигания 
интинских углей, относящихся к скрытоактивным.

Как установлено предыдущими исследованиями 
Союздорнии и МГУ, для оценки возможной активности 
золошлаковых материалов важным фактором является 
их фазово-минералогический состав, который может 
быть различным при одном и том же химическом со
ставе.

Исследования минералогического состава исходной 
минеральной части представленных углей показали, 
что основную ее долю составляют глинистые мине
ралы.

Важную роль в формировании структуры золош ла
ковых материалов, укрепленных цементом, может играть 
содержание в них большого количества силикатов и 
алюминатов, находящихся в активном состоянии. 
Можно предположить, что отвальные золошлаки, в 
частности, представленные в таблице, благодаря нали
чию в их составе элементов клинкерных минералов и 
глинистого вещества, могут при взаимодействии с це
ментом проявлять гидравлическую активность. Если 
нарастание прочности смесей в ранние сроки проис
ходит за счет твердения цемента в продуктах собствен
ного гидролиза в тонких слоях межзерновых пустот 
золошлаков, то в последующем возможно дальнейшее 
увеличение прочности, благодаря протеканию во време
ни реакции активных компонентов золошлаков и гидрат- 
ной извести, образующейся в результате гидролиза

минералов алита (ЗСаО-БЮ г) и белита (2C a0-S i02 ) .  
Эта реакция приводит к образованию в смеси дополни
тельных структурных связей в виде устойчивых низко
основных форм гидросиликатов кальция.

Изложенное приводит к выводу, что оценку золошла
ков от сжигания кузнецких и экибастузских углей как 
инертных нельзя безоговорочно признать точной. П ра
вильнее относить эти золошлаковые материалы к скры
тоактивным с учетом того, что степень проявления 
скрытой активности у золошлаков от сжигания разных 
углей может быть различной. Это подтверждается дан
ными о кинетике нарастания прочности и морозостой
кости золошлаков, укрепленных цементом, по сравнению 
с традиционными цементопесчаными смесями.

На рис. 1 приведены результаты определения прочно
сти золошлаков от сжигания кузнецких, интинских и 
экибастузских углей, укрепленных 7 и 8 % цемента, 
“при твердении 7— 360 сут по сравнению с песком средней 
крупности, укрепленным 8 и 12 % цемента. Из рис. 1 
видно, что прочность золошлаковых материалов, укреп
ленных цементом, в возрасте свыше 28 сут превышает 
прочность песка, укрепленного таким же количеством 
цемента. Преимущества золошлаков как укрепляемых 
материалов, по сравнению с песком, при одинаковой 
дозировке цемента наиболее отчетливо выявляются 
при сроках твердения свыше 60 сут. Процесс нараста
ния прочности не прекращается и в возрасте 90 сут.

Д л я  золошлаковых материалов от сжигания экиба
стузских углей достаточным для оценки прочности 
образцов является срок 180 сут, поскольку затем она 
практически не возрастает. Д ля  золошлаков от сж ига
ния интинских углей, которые классификация Т. Е. Сер
геевой относит к скрытоактивным, характерен рост 
прочности в течение более длительного срока, не огра
ниченного и 360 сут. В возрасте 180 сут прочность 
этих золошлаков, укрепленных 7 % цемента, больше, 
чем песка, укрепленного 12 % цемента.

Исследования прочности укрепленных золошлаков, 
представленных в таблице, показали, что при одина
ковых дозировке цемента и сроках твердения прочность 
золошлаков, отобранных из отвалов на расстоянии 
50 м от места слива золопульпы, больше, чем золошла-

Р асстоя
ние Потери

при
прокали

вании
до места 

слива Влаж 
ностьзоло

пульпы.
м

Содержание компонентов, %

S i0 2 F e2O j А!20 3 СаО MgO SO3 T i0 2 МпО р2о5 pH вод.

Череповецкая ГРЭС (интинский уголь)

1 50 0,27 2,33 61,35 9,00 17,99 3,59 4,42 0,71 0,48 — 0,23
2 100 0,3 3,36 59,65 7,80 19,99 3,12 4,18 0,67 0,55 — 0,23
3 200 0,68 3,23 58,00 12,72 14,72 5,58 4,46 0,70 0,42 — 0,24
4 300 0,81 .. 2,97 59,88 11,87 13,49 5,87 4,82 0,72 0,40 — 0,20

Рефтинская ГРЭС (экибастузский уголь)

Барабинская ГРЭС (кузнецкий уголь)

Московская ТЭЦ-22 (кузнецкий уголь)

П р и м е ч а н и е .  Содержание КгО и N a20  в золош лаках ТЭЦ-22 равно соответственно 1,40 и 0,50.

5 50 0,07 0,69 43,10 28,30 22,50 4,21 0,19 0,57 — 0,81 —
6 100 0,10 2,30 53,0 12,9 27,50 3,51 0,92 0,67 — 0,40 —
7 200 0,17 3,14 60,68 2,10 32,40 1,82 0,50 0,34 — — —

8 300 0,15 4,04 59,90 2,20 32,50 1,54 0,79 0,43 — — —

9 50 0,79 6,25 43,50 20,72 15,56 4,80 2,62 0,27 — — —

10 100 0,98 6,18 48,18 22,98 15,07 4,82 2,53 0,26 — — —

11 150 1,88 10,06 48,06 14,44 16,07 6,86 2,58 0,39 — — —

8,00
7,80
8,85
8,72

8,48
8,40
7,85
8,15

8,8
8,6
8,3

12 50 0,23 7,70 56,62 11,60 18,10 3,30 1,27 0,50 ___ — — 7,83
13 100 0,22 5,76 58,40 10,00 19,75 3,13 1,86 0,56 — — — 7,50
14 300 0,27 18,03 50,80 6,40 17,95 3,14 1,17 0,45 — — — 8,18
15 > 3 0 0 0,16 18,14 49,43 8,80 17,84 2,57 1,06 0,40 — — — 8,02
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ков от сжигания тех же углей, но на расстоянии 
100 м и более.

На рис. 2 представлены сравнительные данные по 
морозостойкости золошлаков, укрепленных .7 и 8 %  
цемента, и песка, укрепленного 8 и 12 % цемента, 
испытанных на замораживание и оттаивание в различ
ном возрасте (28 и 90 сут).

Как видно из рис. 2, наибольшая морозостойкость 
установлена для золошлаков от сжигания интинских 
и кузнецких углей, укрепленных 7— 8 % цемента. 
Прочность этих материалов после 25 циклов за м о р а ж и 
вания-оттаивания больше чем песка средней крупности, 
укрепленного 12 % цемента. Примерно такой же прочно
стью после замораживания-оттаивания обладают зо- 
лошлаки от сжигания экибастузских углей, отобран
ных в золоотвалах на расстоянии не более 50 м от 
места слива. Значительно меньшей прочностью после 
замораживания-оттаивания обладают золошлаки от 
сжигания кузнецких углей (Барабинская ГРЭ С ), отоб
ранных из зоны отвала на расстоянии 100 м и более 
от места слива (кривая 6).

Тем не менее все золошлаки, укрепленные цементом, 
в поздние сроки твердения (90 сут) имеют более высо
кие значения прочности после замораживания-оттаива- 
ния, чем в ранние (28 сут).

В связи с определенными трудностями укрепления 
цементом мелкодисперсных зол гидроудаления (зо 
лошлаки из зольных участков отвалов) представляют 
интерес исследования по укреплению песков цементом 
с добавлением в качестве малоактивной добавки мелко
дисперсных зол гидроудаления.

Исследования проводились с использованием зо 
лошлаков из отвалов Видновского коксогазового завода 
Московской обл. Зерновой состав этой золы следующий: 
73 % частиц мельче 0,25 мм, 27 % размером 5— 0,25 мм. 
По химическому составу зола отличалась преоблада
нием оксидов кремния, железа , алюминия и высоким 
содержанием несгоревших органических веществ 
(до 3 3 % ) .  В процессе исследований была выполнена 
серия экспериментов по укреплению песка средней круп
ности 7—9 % цемента с добавлением 20— 60 % золы.

Д ля  получения материала I класса прочности в 
возрасте 28 сут рациональным оказался  состав из 
песка с 20—30 % золы, укрепленного 7 % цемента, 
и с 20—50 % золы при содержании в смеси 9 % цемента. 
Следует отметить, что с увеличением процентного со
держания золы в смеси от 20 до 60 % наблюдалось 
снижение прочностных показателей: для серии образ
цов с 7 % цемента с 5,4 до 2,4 М Па, с 9 % цемента — 
с 7,6 до 3,0 М Па в возрасте 28 сут.

Однако отмечалась общ ая тенденция упрочнения 
материала во времени. К возрасту 90 сут все образцы

т

Рис. 1. Кинетика  т в ер д е 
ния золо ш л ако вы х  м ате 
ри алов ,  укрепленных це
ментом, по сравнению  с 
п рочностью песка ,  у креп 

ленного  цементом:

/ ( 9 ) , 4 ( 5 ) , 6 ( 1 0 ) ,  7 ( 6 )  -  
золош лаки ,  укрепленные 
8 %  цемента;  2 ( 2 )  н 
3 ( 3 )  — золош лаки ,  у кре 
пленные 7 %  цемента  (в 
с коб ках  поряд ковы е  но
мера зо л о ш л а к о в  по т а б 
лице)  ; 5 и 8  — песок с р ед 
ней крупности,  укреп лен 
ный соответственно  12 и 

8 %  цемента

7 28 ВО
Время твердения, суш

Рис. 2. Графики  прочности золо ш л ако вы х  м атери алов  и песков, 
укрепленных цементом, в зави сим ости  от времени твердения после 

25 ц иклов  з а м о р а ж и в а н и я - о т та и в а н и я :

/ ( 9 ) ,  2 ( 2 ) ,  3 ( 5 ) ,  4 ( 3 ) ,  6 ( 1 0 )  — золош лаки ,  укрепленные 7 — 8 %  
цемента  (в скобках  поряд ковы е  номера зо л о ш л а к о в  по та б л и ц е ) ;
5 и 7 — песок средней крупности,  укрепленный соответственно 12 и 

8 %  цемента  •

из смесей песка с 20— 60 % золы, укрепленные 7—9 % 
цемента, соответствовали требованиям к материалу 
I класса прочности. Коэффициент морозостойкости 
превышал 0,75.

Более высокие показатели прочности и морозостой
кости обеспечиваются при укреплении золошлаковых 
материалов из шлаковой и частично золошлаковой зон 
отвала в пределах 50— 100 м от места слива золо- 
пульпы. При большем удалении успешное укрепление 
золошлаков цементом такж е возможно, но требует уве
личения расхода вяж ущ его на 1— 2 % или более в 
зависимости от степени дисперсности материала.

Экономия цемента при укреплении золошлаковых 
материалов по сравнению с его расходом при укрепле
нии естественных песчаных грунтов составляет 25— 
30 %. При этом обеспечивается достижение аналогич
ных или более высоких показателей прочности и моро
зостойкости смесей в соответствии с действующими 
требованиями.

Учитывая, что отдельные золошлаковые материалы, 
особенно находящиеся в зольной зоне отвала, при 
удовлетворительной прочности их смесей с цементом 
обнаруживают недостаточную морозостойкость, а также 
в связи с неоднородностью отвальных золошлаков сле
дует подтвердить обязательное во всех случаях прове
дение для каждого используемого участка отвала всего 
комплекса лабораторных испытаний, соответствующих 
требованиям к грунтам, укрепленным неорганическими 
вяжущими, предусмотренным СНиП 2.05.02-85. Ка'Й 
известно из опыта, при недостаточной морозостойкости 
смесей в них нужно вводить добавки СаСЬ, избегая 
экономически нецелесообразного увеличения дозировки 
цемента.

Мелкодисперсные золошлаковые материалы из золь
ных участков отвалов целесообразно применять в каче
стве малоактивных добавок к пескам при их укреплении 
цементом для устройства оснований дорожных одежд. 
Эти добавки обеспечивают экономию цемента (25 % и 
более). Соотношение количества золошлаков и песка 
в смесях рпределяется экономическим расчетом в за ви 
симости от дальности транспортирования.

Л и т ер а т у р а

1. В о л ж е н с к и й  А. В. и др. Применение зол  и топливных 
ш л ако в  в производстве  строительны х м а т ер и а л о в .— М.: Стройиздат ,  
1984.

2. С остав  и свойства  золы и ш л ака .  С правоч ное  пособие под 
редакцией  В. А. М ел е н ть ев а .— Л . :  Э нергоиздат ,  1985.
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К пересмотру СН иП

УДК 625.72(083.74)

Совершенствование 
норм проектирования 
автомобильных дорог
Канд. техн. наук М. Г. Л А ЗЕ Б Н И К О В  (Росдорнии)

Хозяйственная деятельность в современных условиях 
приводит зачастую в результате крупных аварий и к а т а 
строф к зараж ению участков автомобильных дорог 
радиоактивными, ядовитыми веществами. В связи с 
невозможностью достоверного определения места и 
времени возникновения крупных аварий и катастроф 
возникает задача снижения последствий их отрица
тельного воздействия. В этих целях целесообразно при 
переработке СНиП 2.05.02-85 предусмотреть особен
ности проектирования вновь строящихся и реконструи
руемых автомобильных дорог в районах атомных элект
ростанций и химически опасных объектов.

Опыт эксплуатации автомобильных дорог в районах 
размещения АЭС и химически опасных объектов выд
винул ряд своих проблем, требующих нормативного 
обоснования.

Изучение опыта ликвидации последствий аварии на 
Чернобыльской АЭС, локализации радиоактивного 
зараж ения автомобильных дорог и их дезактивации 
будет способствовать уточнению требований к элемен
там дорог, проектируемым в районах возможного 
возникновения чрезвычайных ситуаций. Под вы раж е
нием чрезвычайные ситуации мы подразумеваем круп
ные аварии и катастрофы.

Несмотря на то, что прошло уж е четыре года после 
Чернобыльской аварии, радиационная обстановка, св я 
занная с воздействием на людей, остается сложной. 
Авария на Чернобыльской АЭС привела к сильному 
заражению местности, в том числе и автомобильных 
дорог, вызвала необходимость больших по объему пере
возок эвакуируемого населения из районов с опасными 
уровнями загрязнения и перевозок, связанных с ликви
дацией последствий. В связи с тем, что перевозки 
проводились по автомобильным дорогам с наименьшими 
уровнями радиации в сторону наименьшего распростра
нения радиоактивного зараж ения, то на них значительно 
увеличивалась интенсивность движения и скапливалось 
большое количество транспортных средств.

Увеличение интенсивности движения и скопление 
транспортных средств в загрязненных районах выдви
нуло на первый план решение задач обеспечения 
безопасности движения. П рактика ликвидации послед
ствий аварии на Чернобыльской АЭС показала, что 
задачи обеспечения безопасности движения решались 
следующим образом:

перераспределение транспортных потоков;
движение строго по проезжей части без съезда на 

обочины;
постоянная дезактивация проезжей части с целью 

недопущения облучения людей;
установка хорошо видимых дорожных знаков и 

указателей.
Вся территория радиоактивного зараж ения была 

условно разделена на три зоны: отчуждения, времен
ного отселения и жесткого контроля.

В зоне отчуждения (уровни радиации более 20 м Р /ч )  
дезактивация дорог не выполнялась. Население этой

зоны эвакуировано полностью. Проживание здесь в 
ближайшие годы исключено.

В зоне временного отселения (от 5 до 20 мР/ч)  
работы по дезактивации дорог проводились вахтовым 
методом в три и более смены. Население эвакуировано. 
Уровни радиации составляли на автомобильных до
рогах — 5 мР/ч .

В зоне жесткого контроля (от 3 до 5 м Р/ч )  дезакти
вация автомобильных дорог проводилась многократной 
обработкой поверхности моющими растворами. В этой 
зоне допускается проживание населения при условии 
жесткого контроля степени радиоактивного заражения.

На отдельных участках дорог в зависимости от 
степени радиоактивного зараж ения практиковалось 
устройство нового слоя покрытия из незараженных 
материалов.

Допустимыми уровнями радиоактивного загрязнения 
покрытий автомобильных дорог после дезактивации 
считались вне населенных пунктов 1 мР/ч ,  в населен
ных пунктах — 0,7 м Р/ч .  Эти уровни значительно вы
ше фоновых, естественных значений.

Несмотря на принятые меры для обеспечения 
безопасности движения в период эксплуатации дорог, 
транспортные средства завозили загрязнения, на маги
стральных дорогах встречались участки в несколько 
десятков квадратных метров с крайне высоким з а 
грязнением. О беззараж ивание проезжей части автомо
бильных дорог не достигало нужного эффекта, так как 
обочины дорог не исключали пылеобразования. При 
прохождении колонн машин с обочин потоком воздуха 
поднимались частицы, которые оседали на покрытии, 
транспортных средствах, поражали людей.

Поэтому для обеспечения безопасности движения 
обочины автомобильных дорог в районах АЭС и хими
чески опасных объектов должны проектироваться из 
материалов, исключающих пылеобразование. Необхо
димо на стадии проектирования автомобильных дорог 
в районах АЭС и на территориях, прилегающих к хими
чески опасным объектам, предусмотреть различные 
мероприятия для обеспечения безопасности движения 
в процессе эксплуатации зараженных участков дорог. 
Принимаемые в проектах технические решения на про- 
ложение автомобильных дорог, конструкция дорожных 
одежд и земляного полотна должны создавать предпо
сылки для успешного выполнения работ по дезакти
вации и обеззараж иванию  дорог. Земляное полотно 
здесь следует возводить из грунта, менее подвержен
ного образованию наведенной радиации, в покрытии 
дорог необходимо исключить использование материа
лов, содержащих кремний, гранит, мрамор.

В настоящее время влияние крупных аварий и к ата
строф действующими нормами проектирования на рабо
ту автомобильных дорог нерегламентировано. Это при
водит к возрастанию потерь и издержек при ликви
дации последствий аварий и катастроф.

На наш взгляд, в общегосударственной программе 
ликвидации последствий Чернобыльской аварии необхо
димо предусмотреть проведение ежегодной радиацион
ной паспортизации автомобильных дорог, расположен
ных в контролируемой зоне. Не исключены возмож
ности появления новых точек загрязнения, связанных 
с накоплением, концентрированием или попаданием 
дополнительной радиоактивности по разным причинам 
(накопление радиоактивности на обочинах завозимой 
техникой, побывавшей в «грязных» местах; строитель
ства земляного полотна из «грязного» грунта).

Зоны «пятнистого» загрязнения могут обнаружи
ваться и на магистральных дорогах с высокой интен
сивностью движения. Поэтому контроль радиационной 
обстановки на автомобильных дорогах, проходящих 
по загрязненной территории, еще будет нужен мно
гие годы.
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Было бы полезно, если бы накопленный дорож ни
ками опыт ликвидации последствий Чернобыльской 
катастрофы нашел отражение в новых нормах проек
тирования дорог.

Эвакуация населения из опасных районов (прожи
вавшего в 30-километровой зоне Чернобыльской АЭС 
в 1986 г., в 1988 г.— населения, пострадавшего от 
землетрясения в Армении) вызывает необходимость 
планирования развития дорожной сети с учетом 
обеспечения пропуска эвакопотоков и автоколонн, 
для выполнения восстановительных работ. О дна
ко недостаточно развитая дорож ная сеть в районе 
бедствий не смогла обеспечить непрерывное и безопас
ное движение автомобилей как при эвакуации населения 
из пострадавших районов, так и при оказании им 
помощи. В некоторых случаях д а ж е  машины «скорой 
помощи» не могли пробиться в район разрушений 
из-за завалов на автомобильных дорогах.

Об исключительной важности развитой сети автомо
бильных дорог свидетельствует опыт ликвидации по
следствий Гиссарского землетрясения в Таджикистане. 
В результате землетрясения оползнем была разрушена 
единственная автомобильная дорога, связы ваю щ ая 
кишлаки в зоне бедствия с остальной территорией.

Приведенные примеры подтверждают необходимость 
при проектировании сети дорог в опасных районах 
рассматривать устойчивость как всей сети дорог, 
так и ее отдельных участков. Опыт Чернобыля и зем 
летрясений в Армении и Таджикистане показали, что 
необходима доработка нормативных документов по про
ектированию автомобильных дорог с учетом проведения 
эвакуации населения в сжатые сроки. Кроме этого, 
как показала практика, дорож ная сеть долж на иметь 
резерв пропускной способности для выполнения неот
ложных восстановительных работ. В настоящее время 
обоснованной методики расчета параметров автомо
бильных дорог для условий чрезвычайных ситуа
ций нет.

Проведенные нами исследования показали, что для 
эвакуации из города в заданные сроки необходимо 
исходить из наличия не менее двух полос движения 
на каждые 50 тыс. рассредоточиваемого и эвакуируе
мого автомобильным транспортом населения.

Выводы
1. В настоящее время требования СНиП 2.05.02-85 

не в полной мере обеспечивают безопасность движения 
по участкам дорог в районах АЭС и на территориях, 
прилегающих к химически опасным объектам. Необхо
димо в новом нормативном документе на проектирова
ние дорог предусмотреть различные мероприятия для 
обеспечения безопасности движения при эксплуатации 
зараженных участков дорог.

2. В целях обеспечения эвакуации населения из 
опасных районов в зоне атомных электростанций в 
полосе 30 км (для АЭС с установленной мощностью 
4 гВт) или в полосе 50 км (для АЭС с установленной 
мощностью более 4—8 гВт) следует проектировать 
не менее двух автомобильных дорог с двумя полосами 
движения и усовершенствованным покрытием.

3. Д ля  повышения безопасности движения и обеспе
чения успешного выполнения дезактивации и о б е зза р а 
живания дорог в районах АЭС и на территориях, 
прилегающих к химически опасным объектам, ширина 
укрепленной полосы обочины долж на приниматься в 
пределах 1,5— 2,0 м. Материалы, используемые для ук
репления обочин, должны исключать пылеобразование. 
На всех пересечениях и примыканиях следует такж е 
проектировать покрытия, исключающие пылеобра
зование.

Принятие высказанных предложений при разработке 
новой редакции СНиП позволит значительно повысить 
безопасность движения.

УДК 625.7.07(083.74)

Необходимо 
нормирование изысканий 
местных материалов
В. Е. Ф И Л И П П О В  ( Союздорпроект)

В конце 1989 г. и начале 1990 г. Союздорпроект 
участвовал в качестве соисполнителя в разработке 
проекта СНиП 1.02.09 «Изыскания местных строитель
ных материалов» совместно с рядом ведущих про
ектных, изыскательских, научно-исследовательских и 
строительных организаций. Организацией-исполните
лем разработки документа был В Н ИИОС П имени
Н. М. Герсеванова Госстроя СССР.

Разработке проекта СНиП предшествовало выпол
нение поисковой темы по этому вопросу в том же 
составе соисполнителей. В результате обобщения част
ных отчетов по теме все будущие соисполнители про
екта СНиП пришли единодушно к выводу о необходи
мости разработки и ввода в действие общесоюзного 
нормативного документа по изысканиям местных строи
тельных материалов.

Основными задачами при разработке проекта этого 
нормативного документа были:

совершенствование организации, управления и ме
тодологии инженерных изысканий для строительства 
в развитие СНиП 1.02.07;

повышение уровня и эффективности изысканий мест
ных строительных материалов с целью уменьшения 
на этой основе стоимости строительства и трудозатрат;

упорядочение производства местных строительных 
материалов для организации временных карьеров общ е
распространенных полезных ископаемых для строитель
ства дорожных одежд (конструкций) и грунтов для 
возведения земляных сооружений (плотин, дамб, земля
ного полотна дорог и т. п.).

Временные карьеры строительных материалов и 
грунтов характерны тем, что время действия их, а т а к 
же запасы материалов и грунтов рассчитаны на период 
строительства конкретного участка дороги. Кроме того, 
качество материалов и грунтов, а такж е их запасы 
определяются в сравнительно короткий период времени 
и одновременно с инженерными изысканиями проекти
руемого объекта за счет средств на инженерные изыс
кания и проектирование. Такое положение не позво
ляет эти карьеры с ограниченными и малыми за п а с а 
ми отнести к категории карьеров, для которых обя
зательно прохождение их в территориальных комиссиях 
по запасам  полезных ископаемых Мингео СССР для 
утверждения запасов.

При работе над проектом СНиП большое внимание 
обращ алось  на рациональное использование местных 
полезных ископаемых и охрану окружающей природ
ной среды. В понятие рационального использования 
и охраны окружающей природной среды заложен 
принцип максимального использования материалов из 
действующих промышленных карьеров общераспрост
раненных полезных ископаемых независимо от их ве
домственного подчинения, а такж е максимальное ис
пользование деловых грунтовых выемок, вскрышных 
выемок на действующих карьерах, отвалов горно-до- 
бывающей промышленности, отходов добычи и пере
работки местных строительных материалов и др.

Следует подчеркнуть, что дорожное строительство, 
а в особенности строительство дорог с асфальто
бетонным покрытием, позволяет в большей, чем любое
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другое строительство, степени использовать местные 
строительные материалы из-за дифференцированного 
подхода к качеству материалов слоев дорожной конст
рукции. В связи с этим широкое применение местных 
строительных материалов может и должно служить 
основным фактором для снижения стоимости строи
тельства, уменьшения загрузки железнодорожного и 
автомобильного транспорта и снижения энергозатрат.

Ответить на вопрос, что мешает широкому приме
нению местных строительных материалов, однозначно 
невозможно. Так, для хорошо освоенных территорий 
с развитой индустрией по добыче и переработке мест
ных строительных материалов решающими факторами, 
тормозящими широкое применение всех видов местных 
материалов, являются ведомственная подчиненность 
добывающих и перерабатывающих предприятий, пре
дельно возможные для выполнения плановые задания 
и низкий технический уровень большинства добываю 
щих и перерабатывающих предприятий. Это характер
но для зон вокруг больших городов и для регионов с 
наличием больших запасов прочных скальных пород или 
гравийных отложений.

Д ля  остальных зон в пределах сельскохозяйствен
ных регионов характерно полное отсутствие добычно
перерабатывающих баз. В этих зонах малые потреб
ности в строительных материалах удовлетворяются 
за  счет завоза  готовых материалов из других областей 
или кустарной разработки местных карьеров с получе
нием материалов низкого качества. С такой ситуацией 
Союздорпроект столкнулся за  последние годы в связи 
с изысканиями и проектированием большого количест
ва местных дорог в Орловской и Смоленской областях.

Подавляющий объем каменных материалов для 
строительства автомобильных дорог в Нечерноземной 
зоне завозится из других областей по железным доро
гам с дальностью возки 500— 1000 км.

При существующих экономических отношениях в 
строительстве дорожникам выгодно строить дорого и 
долго. Это подтверждается рядом законченных и сдан
ных в эксплуатацию строительных объектов по проек
там Союздорпроекта, на которых нормативные сроки 
продолжительности строительства были превышены в 
1,5— 2 раза.

Необходимо остановиться на главном противоречии 
между «Основами законодательства Союза СС Р и союз
ных республик о недрах», в котором все недра, вклю
чая и общераспространенные полезные ископаемые, 
являются исключительной собственностью государства 
и тем ведомственным подходом, при котором все недра 
(используемые и неиспользуемые) закреплены за  о р г а 
низациями, которые добывают ископаемые или контро
лируют закрепленные за  ними горные отводы, з а р е 
гистрированные в организациях Госгортехнадзора.

В практике работы Союздорпроекта неоднократно 
были ситуации, когда пользователи недр отказывали 
в отпуске распространенных полезных ископаемых для 
строительства общесоюзных объектов из-за перегрузки 
добывающих и перерабатывающих производств. При 
этом другая форма получения разведанных запасов 
для самостоятельной (силами строителей дорог) до
бычи и переработки на территории зарегистрированных 
горных отводов такж е пользователями отвергалась.

В связи с этим назрела необходимость внесения 
в законодательные акты изменений и дополнений, 
позволяющих включать в проекты общесоюзных и 
республиканских строек обеспечение местными строи
тельными материалами из местных карьеров независи
мо от их ведомственного подчинения. При этом сле
дует законодательно закрепить возможность исполь
зования любых форм получения материалов: в виде 
готовой продукции, полуфабриката (сырья) или части 
горного отвода для автономной добычи с учетом инте

ресов пользователей, а такж е других форм с целью 
достижения общегосударственного интереса.

Многие проектные организации считают правиль
ным и настоятельно необходимым в процессе инженер
ных изысканий решать не только вопросы обеспечения 
строек местными строительными материалами, но и 
грунтами для строительства земляных сооружений. 
В этом отношении вновь составляемый СНиП «Изыска
ния местных строительных материалов» будет универ
сальным. Его требования будут распространяться и 
на грунты для устройства земляных сооружений.

В проекте СНиП учтены современные требования 
к изысканиям, обязывающие изыскателей и проекти
ровщиков уж е на предпроектной стадии изысканий 
для составления ТЭО (ТЭР) строительства на вопросы 
обеспечения строек местными строительными материа
лами обращ ать  большое внимание. Объемы разведоч
ных работ для составления ТЭО строительства на пло
щадях  разведки в проекте СНиП в среднем составляют 
25— 35 % от требований детальной разведки.

На стадии изысканий для составления проекта и 
рабочей документации (рабочего проекта) устанавли
вается состав и объем работ в зависимости от слож 
ности геологического строения и условий залегания 
местных строительных материалов и грунтов для зем 
ляных сооружений.

В проекте СНиП даются требования к объему отбо
ра проб и видам лабораторных испытаний примени
тельно к конкретным видам строительства. Даются 
такж е требования к заказчику в отношении обязатель
ного выполнения им своих землеотводных и согласова- 
тельских функций.

Требование Союздорпроекта к обязательному вы
полнению поисково-разведочных работ на стадии ТЭО 
строительства состоит в том, чтобы на этой стадии 
была решена схема снабжения строек местными строи
тельными материалами. В этом отношении в практике 
Союздорпроекта имеется отрицательный опыт проекти
рования и строительства местных дорог в Нечернозем
ной зоне. Заказчиком и генподрядчиком зачастую не 
была выполнена подготовительная работа для создания 
областных или региональных баз индустрии местных 
строительных материалов. В результате таких упущений 
местные дороги IV и V категорий третий год продол
ж аю т проектироваться и строиться с применением при
возного щебня из прочных и высокопрочных горных 
пород.

Учитывая имеющийся в практической деятельности 
большой разнобой в стадийности изысканий и проек
тирования в проект СНиП заложен принцип универ
сальности применения нормативов изысканий. Этот 
принцип позволяет при соответствующем обосновании, 
выполнить изыскательские и разведочные работы на 
ранних стадиях с сохранением нужного качества р а 
бот, а такж е выполнить поисково-разведочные работы 
на поздних стадиях изысканий, если они не были вы
полнены ранее.

В проекте СНиП, кроме рассмотренных в статье, 
нормируются такж е и другие вопросы, окончательное 
решение которых не находит полного взаимопонимания 
в составе его исполнителей.

Первая редакция СНиП отправлена на отзыв мно
гочисленным организациям и ведомствам. В связи с 
этим автор статьи просит читателей журнала «Авто
мобильные дороги» высказать свое отношение к пос
тавленным вопросам и дать практические предло
жения, основанные на опыте изысканий, проектирова
ния и строительства, для включения их в проект СНиП
1.02.09 «Изыскания местных строительных материалов».

Свои предложения и письма направляйте автору 
по адресу: 109089, М осква, наб. Мориса Тореза, 34, 
Союздорпроект.
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Работать 
рука об руку
Д-р техн. наук В. Ф. БАБКОВ

Статья А. А. Надежко «Куда идет дорож ная наука» 
(№ 8 за 1990 г.) правильно освещает состояние науч
ного обеспечения нашего дорожного строительства. 
С каждым годом тематика научных исследований мель
чает и приобретает все более ремесленный характер, 
проблемные поисковые исследования давно уже отошли 
на второй план. Но А. А. Надежко, констатируя этот 
бесспорный факт, не раскрывает причин создавшегося 
положения.

Отставание нашей дорожной науки от зарубежной 
возникло не случайно. Оно является закономерным 
следствием того, что дорожное хозяйство давно уже 
находится в СССР на одном из последних мест среди 
решаемых народным хозяйством задач, а начинать его 
после окончания гражданской войны и восстановитель
ного периода пришлось практически с нуля. В 1928 г. 
на территории страны было только около 28 тыс. км 
дорог с булыжной мостовой, гравийными и щебе
ночными покрытиями. За  рубежом в это время уже 
приступали к строительству первых автомобильных 
магистралей.

Как ни горько, но приходится признать, что отмечае
мые А. А. Надежко несомненные заслуги советских 
ученых Г. Д. Дубелира, А. И. Анохина, Н. Н. Иванова, 
П. В. Сахарова, М. М. Филатова и многих других 
по сути были направлены на преодоление в кратчай
ший срок уже имевшегося отставания научной базы 
дорожного строительства. Их деятельность дала  науч
ное обоснование и развитие ряду эмпирических мето
дов, уже внедренных к тому времени в практику за р у 
бежного дорожного строительства.

Подготовленные под руководством Г. Д. Дубелира 
технические условия на проектирование первой нашей 
магистрали Москва — Минск в 1936 г. мало чем отлича
лись от технических условий на уже построенную к 
тому времени первую германскую магистраль Бонн — 
Кёльн, а в технических условиях Гушосдора Н КВ Д 
1938 г. даж е не были затронуты вопросы плавной 
и увязанной с ландшафтом трассы дороги, уж е привле
кавшие к себе внимание в Германии и США. Работы
Н. Н. Иванова и М. Я. Телегина по уплотнению грун
тов в насыпях были начаты в 1938 г., когда искусствен
ное уплотнение грунтов в дорожном строительстве уже 
широко практиковалось за рубежом.

Сложившееся тогда отставание лет на пятнадцать 
от возникновения тех или иных прогрессивных идей 
за рубежом до их реализации в С С СР сохранилось 
и до сих пор.

Уже в то время начало складываться консерватив
ное отношение отдельных кругов специалистов-дорож- 
ников к внедрению и освоению новых идей, явившееся 
одной из причин отставания нашей техники дорож но
го строительства. Боязнь трудностей, связанных с освое
нием нового, проявилась в том, что до сих пор не сделано 
попытки реализации прогрессивной и экономичной идеи 
П. В. Сахарова о двухступенчатом перемешивании ас 
фальтового бетона (сначала приготовление «асфальто

вого вяж ущ его вещества» и лишь затем введение его 
в щебень). Не была реализована идея проф. А. К. Б и 
руля о грунте в обойме, в какой-то степени предвос
хищ авш ая  современное использование в насыпях гео
текстиля.

Конечно, было бы неправильно обвинять дорожни
ков в неспособности к восприятию нового и преодоле
нию трудностей, связанных с его реализацией. Опыт 
дорожных войск в операциях Великой Отечественной 
войны показал их способность быстро и творчески ре
шать возникавшие задачи. Однако дорожное строитель
ство в СС СР сопряжено с рядом серьезных организа
ционных и технических трудностей, нередко заставляю 
щих строителей строить дороги любой ценой, вынуж
денно, а иногда и сознательно, игнорируя технические 
условия и правила. Среди этих трудностей:

отставание отечественного дорожного машинострое
ния на много лет от зарубежного по сортаменту, вы
пуску, производительности и заложенным в основу 
технологическим процессам;

недопонимание планирующими органами, того что 
потери сельского хозяйства от несвоевременной вы
возки и гибели при этом урожая, текучесть населения 
из сельской местности, делают неэффективными колос
сальные вклады средств в развитие сельского хозяйства, 
того что совершенствование дорог дает большие ре
зультаты, чем безудержное введение удобрений;

отсутствие промышленности строительных материа
лов, обеспечивающей дорожное строительство качест
венными материалами — щебнем, цементом, битумом и 
др. С этим связана неизбежность приготовления свои
ми силами низкокачественных битумов, использования 
слабых каменных пород, часто считающихся за рубе
жом непригодными для дорожного строительства.

Б ольш ая дальность возки полноценных каменных 
материалов, мелкозернистость большинства песков де
лают необходимым и оправданным расширение круга 
используемых местных материалов, в том числе отхо
дов промышленности. Такое положение, казалось бы, 
должно привести к усилению научного обоснования 
использования материалов и учету в технологии (при 
отсутствии уплотняющих машин) испытанного старо
го метода выдерживания отсыпанного земляного по
лотна. В жизни, однако, часто приходится встречаться 
с другим положением, когда, смирившись с трудностя
ми, идут по более легкому пути, строят, закрывая 
глаза на ясное для самих строителей низкое качество 
и малые сроки службы построенного.

Немалую роль играют и оправдывающие психологи
ческие факторы. Недостаточность дорожной сети соз
дает у местного населения убежденность, что постройка 
любой дороги, обеспечивающей проезд в местности, 
где раньше месяцами не мог проехать авто^рбиль, 
является всенародным праздником, оправдывающим 
любые упущения в строительстве. К ухудшению качест
ва нередко приводят и требования утверждающих ин
станций снизить стоимость строительства, нарушая ло
гику разработанного проекта.

Весьма часты случаи нарушения технических пра
вил производства работ и отсутствия должного конт
роля качества при строительстве. Это не может быть 
объяснено неизученностью вопроса. На девятом заседа
нии Координационного совета по вопросам эксплуата
ции дорог при Минавтодоре РС Ф С Р  в августе 1986 г. 
один из руководителей дорожного хозяйства отметил, 
что «у нас от инструкций, указаний и рекомендаций 
ломятся полки», как бы осуж дая тем самым это направ
ление в деятельности научно-исследовательских органи
заций. Но ведь сознательное нарушение технологиче
ских правил строительства и отсутствие должного 
контроля качества строительства стало для многих 
организаций не редкостью. На посмешище тысяч зри
телей телевидение показало весной укладку асфальто
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бетона в лужи воды и жидкой грязи. Являются ли 
все подобные факты плодом недостаточной и неправиль
ной деятельности дорожной науки? Может ли она з а 
менить отсутствие технического контроля и приемки 
выполненных работ государственными комиссиями?

Мне кажется, что некоторые из приведенных в 
статье А. А. Надежко примеров заключения договоров 
на тематику рационального использования местных 
материалов было бы неправильно воспринимать только 
как отрицательные последствия введения хозрасчета. 
Эти примеры могут быть объяснены и желанием прог
рессивных дорожных строительных организаций лучше 
учесть индивидуальность местных материалов. Сам 
факт обращения производства к научным организа
циям можно расценивать положительно, сомневаясь в 
отдельных случаях в обоснованности договорных сумм 
и сроков выполнения. Необходимость в таких работах 
исчезает только тогда, когда на производстве будут 
действительно созданы не только центральные, но и по
левые лаборатории.

И высшая школа, и политика продвижения кад
ров на производстве должны вести к тому, чтобы д е я 
тельность инженера заклю чалась не в ежедневно пов
торяемых шаблонных процессах, а была проникнута 
поиском и инженерным творчеством. К сожалению, 
подготовка инженеров-дорожников в недостаточной 
степени преследует эту цель, о чем свидетельствует 
пассивное, а то и отрицательное отношение многих 
кафедр и преподавателей к дисциплине «Основы науч
ных исследований».

Прогрессирующему отставанию нашего дорожного 
строительства от зарубежного в немалой степени спо
собствовали общеизвестные трудности опытной провер
ки предлагаемых научными организациями разработок. 
Производство, встречая ничем не компенсируемые з н а 
чительные трудности при выполнении неосвоенных 
опытных работ, всячески стремится уклониться от опыт
ных работ или выполняет их в последнюю очередь, 
зачастую уже в неподходящих погодных условиях. Р а з 
витие и повышение эффективности научной работы 
в области дорожного строительства невозможно без ре
шения на общегосударственном уровне вопросов в з а 
имной выгодности опытных работ на производстве в 
условиях хозрасчета.

В своей критике А. А. Надежко не останавливается 
на научной работе дорожных кафедр высших учеб
ных заведений, где сосредоточено большинство специа
листов с учеными степенями. В пятидесятых годах, 
когда в системе Минавтодора Р С Ф С Р  еще отсутствовал 
специализированный научно-исследовательский инсти
тут Гипродорнии, при ряде автомобильно-дорожных 
институтов Минавтодором Р С Ф С Р  были созданы 
отраслевые дорожно-исследовательские лаборатории. 
В первый период, когда тематика за д а вал а сь  Техниче
ским управлением министерства и включала поиско
вые задания, отраслевыми лабораториями был р а з р а 
ботан ряд оригинальных технических документов по 
возникавшим новым проблемам.

В дальнейшем тематика лабораторий все более сбли
ж алась  с практической тематикой развивавшихся ф и
лиалов Гипродорнии. В восьмидесятых годах отрасле
вые лаборатории были ликвидированы и научный по
тенциал вузов используется в весьма малой степени. 
Объективности ради следует вспомнить, что деятель
ность отраслевых лабораторий все время встречала 
критику недоброжелательных консервативных кругов 
дорожников.

Причины, по которым дорож ная наука пришла к 
современному «внедренческому мелкотемью», достаточ
но ясны. Видное место в них занимает отсутствие 
долговременной перспективы прогресса в дорожном хо
зяйстве страны и его должного обеспечения. Д о р о ж 
ные министерства, поглощенные текущими повседнев

ными проблемами, считают, видимо, что проблемная 
научная тематика является уделом Союздорнии. О д
нако, если в прошедшие годы «несознательные» науч
ные сотрудники, развивая хоздоговорно-кооперативную 
деятельность, стремились к более легкой жизни, тор
гуя заделами, то где же была направляющая роль 
Госкомитета по науке и технике, утверждавшего по 
представлениям дорожников громоздкие объемные ком
плексные программы «достижения мирового уровня»?

Успех в разработке проблемной поисковой тематики 
может быть обеспечен созданием при одной ведущей 
сильной организации временных творческих межведом
ственных коллективов, сосредоточенных на конкретной 
тематике, с должным финансовым и материальным 
обеспечением при четком руководстве и контроле и 
непрерывной проверкой получаемых результатов.

Полезно вспомнить, что упоминаемые А. А. Надежко 
достижения в разработке ряда проблем в довоенный 
период были обязаны именно подобной организации 
исследований, когда' к работе были привлечены авто- 
мобильно-дорожные вузы и крупные специалисты дру
гих институтов. К возглавлявшейся Н. Н. Ивановым 
разработке метода расчета дорожных одежд были 
привлечены проф. А. К. Бируля и крупный специалист 
в области технической физики Г. И. Покровский. 
К тематике предотвращения пучин на дорогах пригла
сили геофизиков С. Л. Бастамова и Н. Т. Швейков- 
ского, а для накопления опытных данных о водно
тепловом режиме земляного полотна в разных местах 
Европейской части С С С Р  было построено шесть пу
чинных станций, проводивших круглогодичные исследо
вания в течение нескольких лет. Глубокие исследова
ния не могут быть выполнены только ценой сокраще
ния более мелких, но тем не менее тоже нужных работ.

А. А. Надежко отметил ряд нуждающихся в разра
ботке очень важных проблем. К их числу можно было 
бы добавить:

отказ от единых СНиП на автомобильные дороги 
и переход на региональные нормы проектирования, 
лучше учитывающие природно-хозяйственные условия 
обслуживаемых дорогами районов;

объединяющие транспортно-эксплуатационные ка
чества дорожной сети страны, требования к безопас
ной и учитывающей психофизиологические особенности 
работы водителей. Заявления , что Технические условия 
на дороги С С С Р  совершеннее зарубежных, являются 
заблуждением;

комплексные экологические требования к дорогам 
как к элементу ландш аф та, не нарушающему сложив
шегося природного равновесия. Такие требования долж 
ны выходить за  рамки обычных для дорожников тре
вог о задымленности от А БЗ и шуме от движения;

повышение работоспособности и безопасности пере
груженных движением дорог существующей дорож
ной сети;

стабилизация водно-теплового режима земляного 
полотна, достигаемая комплексом проектных, строи
тельных и технологических приемов;

физико-химическое упрочнение, укрепление и стаби
лизация свойств местных горных пород и отходов 
промышленности;

развитие теории резания, перемещения и уплотне
ния грунтов при любых влажностях как базы для совер
шенных дорожно-строительных машин;

создание местных искусственных строительных мате
риалов (развитие идеи клинкера, синопала и ке- 
рам дора).

Тревога А. А. Н адежко за дальнейший прогресс 
дорожного строительства своевременна и обоснованна. 
Без развития науки не сможет произойти то развитие 
дорожного строительства, на которое мы много лет 
надеемся. Но это развитие должно стать общим де
лом и научных работников, и производственников.
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Только усилиями 
всей отрасли
Д-р техн. наук В. Д. КА ЗА РН О В С К И Й

Ряд вопросов, поднятых в статье А. А. Надежно 
«Куда идет дорож ная наука», вполне справедливо о тр а
жает объективное положение дел. В частности, нужно 
согласиться, что далеко не все задания в программе 
«Мировой уровень» соответствуют этому уровню. С п ра
ведливо отмечен рост мелкотемья в планах НИР, что 
естественно порождает тревоги за  дорожную науку.

Вместе с тем не могу согласиться с рядом положений, 
изложенных в статье.

Полагаю, что неправильно отрывать отраслевую нау
ку от отрасли и рассматривать ее саму по себе. Наука 
может родить идею относительно решения какой-либо 
проблемы, возникающей в отрасли, развить эту идею 
и затем представить разработку в распоряжение от
расли. После этого отрасль уже сама, именно сама, мо
жет решить свою проблему рекомендуемым способом. 
Наука на этой стадии может быть помощником, 
но решать проблему все-таки должна сама отрасль, 
средства для решения — уже не у науки.

В этой связи очевидно, что отраслевая наука — это 
отражение отрасли. И если мы спрашиваем: «Куда идет 
наша дорожная наука?», то давайте будем объектив
ными и сначала спросим: «Куда идет (или заш ла)  
наша дорожная отрасль?».

Никого, я думаю, не нужно убеждать в том, что 
дорожное строительство и дорожное хозяйство на протя
жении всех 70 лет у нас (в отличие от многих других 
стран) не были возведены хоть на короткое время 
в ранг государственной политики. А какая же может 
быть наука у отрасли, основные заботы которой сво
дятся к тому, чтобы раздобыть совершенно необходи
мые материалы, а не использовать те, что бог пошлет, 
раздобыть технику и т. д. О чем говорить, когда уплот
няющей техникой отрасль обеспечена на 20— 30 %, 
когда дефицитен битум, когда идет гонка вала, а потом 
хоть трава не расти, когда кадры всех уровней быстро 
деградируют, привыкая выдавать километры дорог лю 
бой ценой, а заказчики рады хоть какой-нибудь доро
ге, лишь бы побыстрее.

Автор статьи «Куда идет дорож ная наука» прав, 
считая, что ряд тем, заказываемых НИИ, мог бы быть 
выполнен центральными лабораториями. Наверное это 
так. Но почему эти темы заказываю тся производством 
и оно платит за  это деньги (как считает автор очень 
большие)? Р азве в этом виновата наука, НИИ? Эта 
ситуация просто косвенно отраж ает уровень нашего 
сегодняшнего производства, состояние центральных 
лабораторий и их кадров (и, наверное, системы их опла
ты) . Нельзя забывать  такж е о том, что и при высоком 
уровне производственных лабораторий не все им под си
лу из того, что нельзя назвать «высокой наукой».

В частности, когда мы имеем дело с некондицион
ными материалами, мы не имеем, строго говоря, права 
оценивать их стандартными методами, которыми в л а 
деют центральные лаборатории. Это будет грубо фор-. 
мальным подходом. В этом случае решение таких вроде 
бы простых задач выходит, к сожалению, за  рамки 
компетенции производственных центральных лаборато
рий. Здесь уже нужна наука, привлечение нестандарт
ных методов оценки и т. д.

Теперь попытаемся выяснить, заинтересована ли нау
ка в мелкотемье? Конечно же нет. И идет наука на это 
вынужденно, для того чтобы существовать сейчас, в 
переходный период, когда централизованные источники 
финансирования исчезают (вместе с ведомствами), или

становятся по сегодняшней жизни совершенно недоста
точными, а новые варианты финансирования еще не 
созданы. В этих условиях задача  науки — выжить, не 
растерять свои кадры и как-то поддержать уровень 
базы до лучших времен, да еще сделать что-то в задел.

Еще одна проблема: у нас до сих пор нет механиз
ма внедрения. И его не будет, пока не разовьются 
рыночные отношения, при которых марка фирмы будет 
иметь материальное значение. Имеет ли сейчас отрасль 
(в лице, например, строительных трестов) интерес к че
му-то новому, глядит ли кто-нибудь (кроме самой науки, 
для которой прогноз — основное занятие) вперед на 
несколько лет? Глядеть может быть и глядят, а вкла
дывать средства в обеспечение этого будущего не хотят.

Хочу вернуться к программе «Мировой уровень». 
Не нужно делать  вид, что стоит только науке что-то 
разработать,  как отрасль тотчас это освоит и сама 
собой выйдет на мировой уровень. Может быть назва
ние программы слишком громкое. Но она была заду
мана (кстати, еще до хозрасчета) как программа, в ко
торой речь идет не столько о совершенно новых науч
ных разработках, сколько о разработках, которые от
расль может воспринять уже сейчас или в самом бли
жайшем будущем с гарантированным реальным внедре
нием (чем и заканчиваются задания по программе). 
Речь шла не о мировом уровне науки (как считает
А. А. Н адеж ко) ,  а о мировом уровне отрасли, вернее 
о ее ш агах к нему.

Не вина составителей программы, что отрасль сей
час способна внедрять только то, что есть в программе. 
В ней действительно попадаются вещи, которые прин
ципиально разработаны давно. Но тем не менее они не 
внедряются. Р азве  наука в этом виновата? Нет у нас 
пока механизма, который обеспечивал бы быстрое внед
рение. Командно-административные методы, которыми 
владеют ведомства, неспособны к этому.

Уважаемый автор огорчается, что научные организа
ции вышли из-под контроля и стали действовать само
стоятельно. Тут я тоже не могу с ним согласиться. 
Я стою на той точке зрения, что не министерство 
должно говорить науке куда идти, а, наоборот, наука 
долж на рекомендовать министерству пути развития.

Наука долж на развиваться сама, свободно. Правда, 
чтобы не оторваться от практики (а в наших условиях 
это очень легко может произойти) у нее должны сущест
вовать определенные регуляторы. Но только как резуль
тат тесной связи научных работников с производствен
никами, а не в форме административного нажима. 
Л иш ь в этом случае наука может быть наукой и может 
указывать  пути (решение, конечно, принимают хозяй
ственники, но пути, варианты вырабатывает наука).

А что касается заполнения планов и бюджета науки 
за счет мелких тем, так это не от хорошей жизни, 
и порождено неотработанным взаимодействием мини
стерства с предприятиями и с наукой. Кто мешает 
министерству за к а зат ь  науке крупную тему, собрав в 
группу финансирующие предприятия (дольщиков)?

Так что думается, нужно отработать новый меха
низм финансирования науки с министерством или без 
него, предусмотрев как предприятия-дольщики, так и 
способ формирования тематики, удовлетворяющей з а 
казчиков (вместе с министерством) и научных работ
ников. И уж, конечно, не нужно платить науке деньги 
за  работу, которую могут выполнить производствен
ные лаборатории. А вот вкладывать в будущее обязаны 
все. Это - можно сделать и через договорные цены, 
имея в ви^у, что часть средств, выплачиваемых за 
разработку, долж на идти на поисковые и инициатив
ные исследования, которые ставить должна сама наука.

З аверш ая  свой отклик, хотел бы еще раз подчерк
нуть, что опасения автора во многом обоснованны, 
хотя и не всегда справедливы. Нужны более объектив
ные оценки и конструктивный подход.
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Зарубежные книги 
и стандарты 
по автомобильным 
дорогам

Насыпи на мягких глинах: Леру эй С. 
и др. Перевод с франц. яз. (Франция, 
1985).—  М.: Стройиздат.

В сборнике авторов Франции и Ка
нады обобщен мировой опыт проекти
рования и строительства на слабых 
грунтах земляных насыпей. Согласно 
плану издательства сборник выйдет из 
печати в IV кв. 1991 г.

Площадки для движения автомо
бильного транспорта на предприятиях 
сельского и лесного хозяйства и пище
вой промышленности. Покрытия. Спо
собы бетонирования. Стандарт ГДР: 
TGL 42811/12— 87.—  Берлин, 1987.—  На 
нем. яз.

Копию стандарта можно заказать во 
Всесоюз. информ. фонде стандартов и 
техн. условий ВНИИКИ (103001, Моск
ва, ул. Щусева, д. 4).

Дорожное покрытие как элемент 
эксплуатационной модели управления 
движением (книга на польск. яз.).—  
Dybuch I.: Nawierzchnia kolejowa jako 
element modelu eksploatacji sterowanie 
ruchem.— Warszawa: W yd— wa poli-
techn. Warszawskiej, 1986.— 92s.

Лит. с. 84— 91. Резюме на рус. яз. 
Книга имеется в ГПНТБ СССР (103031, 
Москва, Кузнецкий мост, д. 12).

Плавные криволинейные переходы 
на шоссейных и железных дорогах
(книга на польск. яз.).— R. I. Grabowski: 
Gladkie przejscia krzywokiniowe w dro- 
gach kolowych i kolejowych.— Krakow, 
1984,— 126s.

Лит. с. 124— 125. Книга находится 
в ГПНТБ СССР.

Строительство в районах с холод
ным климатом (сборник на англ. яз.).—  
Cold Regions Engineering.— New York: 
ASCE, 1989.

Материалы Пятой международной 
конференции, проведенной техниче
ским советом АОГИ по строительству 
в регионах с холодным климатом. 
Строительство автомобильных дорог и 
аэродромов в указанных районах.

Механика грунтов при проведении 
земляных работ, устройстве фундамен
тов и строительстве автомобильных 
дорог (книга на агл. яз.) — Soil Mecha
nics of Earthworks, Foundations and 
Highway Engineering: A. Kezdi and
L. Rethati.— Amsterdam (Netherlands): 
Elsevier Science Publishers, 1988.

Детерминистические и стохасти
ческие теории и методы. Рекоменда
ции по их совместному применению. 
Способы решения проблем из строи
тельной практики, связанные с наибо
лее важными вопросами механики 
грунтов. Устойчивость земляных мас
сивов. Несущая способность и оседа
ние. Поведение грунтов при земля- 
трясениях.

Инж. П. Н. Шибаев

Г  п \\ ВОПРОС-ОТВЕТ I
____1, Л

В редакцию поступило письмо 
от выпускника политехнического 
института по специальности «Авто
мобильные дороги», проработав
шего год мастером на производ
стве, с просьбой ответить на ряд 
интересующих его вопросов.

Какой процент платят за вред
ность на укладке асфальтобетон
ных смесей (говорят, надо обра
титься в санэпидемстанцию для 
установления процента, но чем 
выше процент, тем больше им 
нужно делать профилактику и по
тому они занижают данные). Это 
наше мнение.

Сомнения у нас возникли в связи 
с тем, что в одних организациях 
платят 8 % , в других —  11%  на 
тех же технологических процес
сах.

И еще один вопрос: кто должен 
обеспечивать асфальтобетонщиков 
молоком на линии!

И одно предложение. Думаю, 
будет всем на пользу, если ж ур
нал будет печатать новые техноло
гии капитального ремонта и строи
тельства автомобильных дорог у 
нас и за рубежом. Я думаю, мы 
будем стремиться брать пример.

На вопросы отвечает экономиче
ский советник Главкадров Мин- 
автодора РСФСР Ю. С. БУДАНОВ.

1. В соответствии с отраслевым 
Перечнем работ, утвержденным 
М инавтодором РСФСР 3 марта 
1987 г. по согласованию с ЦК 
проф союза рабочих автомобиль
ного транспорта и шоссейных до
рог (приложение №  1 к указанию 
Минавтодора РСФСР от 03.03.87 
№  16-ц), укладка горячей асфаль
тобетонной смеси отнесена к ра
ботам с тяжелыми и вредными 
условиями труда, на которых могут 
устанавливаться доплаты в разме
ре 4, 8, 12 % к тарифной ставке 
(окладу).

Конкретныё размеры доплат оп
ределяются администрацией по со
гласованию с проф ком ом  на осно
ве аттестации рабочих мест и оцен
ки условий труда на них. Оценка 
условий труда производится на 
основе отраслевого положения, 
утверж денного М инавтодором 
РСФСР по согласованию с ЦК 
профсоюза (указание М инистерст
ва от 12.02.87 №  12-ц). В процессе 
этой работы проводят инструмен

тальные замеры, по показателям 
которых определяется фактиче
ское состояние условий труда. 
Так как результаты замеров могут 
быть разные, то и размеры до
плат на одних и тех же работах 
м огут быть неодинаковы в разных 
организациях. Замеры на практике 
осуществляются лабораториями 
по технике безопасности. В необ
ходимых случаях дорожные орга
низации заключают договор с сан
эпидемстанциями.

При этом перечень конкретных 
работ, рабочих мест и размеры 
доплат за неблагоприятные усло
вия труда включаются в коллек
тивные договоры одновременно с 
мероприятиями по улучшению ус
ловий труда. При рационализации 
рабочих мест и улучшении условий 
труда доплаты уменьшаются или 
отменяются полностью.

Что касается бесплатной выдачи 
молока асфальтобетонщикам, то, 
руководствуясь Законом СССР о 
государственном предприятии 
(объединении) и Законом СССР о 
предприятиях в СССР (вводится в 
действие с 1 января 1991 г.), объе
динение (предприятие) вправе ре
шать этот вопрос самостоятельно. 
М олоко или другие равноценные 
пищевые продукты (кефир, про
стокваша, мацони и т. д.) выдают
ся на основе Перечня химических 
веществ, при работе с которыми 
в профилактических целях реко
мендуется употребление молоч
ных продуктов, утвержденного 
М инздравом СССР 4 ноября 1987 г. 
№  4430-87 (указание Минавтодо
ра РСФСР от 1 3.04.88 №  ВМ -4/149).

При этом молоко выдается по 
0,5 л за смену независимо от ее 
продолжительности в ^ни факти
ческой занятости работника на 
работах, связанных с применением 
химических веществ, предусмот
ренных в указанном Перечне. Вы
дача и употребление молока долж
ны осуществляться в буфетах, сто
ловых или в специально оборудо
ванных в соответствии с санитарно- 
гигиеническими требованиями по
мещениях. Не допускается: оплата 
молока деньгами; замена его дру
гими товарами и продуктами (кро
ме равноценных —  кефира, про
стокваши, мацони и т. д.); выдача 
молока за одну или несколько 
смен вперед, равно как и за про
шедшие смены; отпуск его на дом.

При обеспечении нормальных 
условий труда администрация и 
проф ком по согласованию с сове
том трудового коллектива объеди
нения (предприятия) принимают 
решение о прекращении выдачи 
молока.
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В списке производств, цехов, 
профессий и должностей с вред
ными условиями труда, работа в 
которых дает право на дополни
тельный отпуск и сокращенный 
рабочий день согласно постановле
нию Госкомтруда и Президиума 
ВЦСПС N9 369/П — 16 от 1 ноября 
1977 г. не предусмотрены допол
нительные отпуска рабочим сле
дующ их профессий, работающим 
в системе строительства и ремонта 
автомобильных дорог:

машинисты бульдозеров (преду
смотрены только лишь при работе 
в карьерах на открытых горных 
работах);
'-машинисты погрузчиков автомо

бильных или машинисты трактор
ных погрузчиков;

машинисты комбинированных 
дорожных машин (на базе авто
мобилей Урал, ЗИЛ-130, 3ИЛ-133).

Просим разъяснить: им еют ли 
право на дополнительный отпуск 
по вредным условиям труда рабо
чие этих профессий, занятые строи
тельством и ремонтом автомобиль
ных дорог. Если на это у них 
право имеется, то какой продолж и
тельности должны быть отпуска.

На аналогичный запрос в нашу 
вышестоящую организацию ответа 
не получили.

Начальник Анивского ДРСУ
В. Г. Добчинский, 

инженер по технике безопасности 
М. Д. Овчинников
(Сахалинская обл.)

Постановлением Совета Минист
ров СССР от 19.02.65 №  96 устано
влен дополнительный отпуск про
должительностью 6 рабочих дней 
трактористам-машинистам, рабо
тающ им на государственных пред
приятиях сельского хозяйства, а 
также трактористам и машинистам 
бульдозера, работающ им на пред
приятиях промышленности, в 
строительстве и в других отрас
лях народного хозяйства.

Исходя из этого машинисты буль
дозеров и машинисты тракторных 
погрузчиков (правильное название 
профессии «водитель погрузчи
ков» на базе трактора, см. вып. 1 
ЕТКС), работающие в ДРСУ, имеют 
право на дополнительный отпуск 
продолжительностью 6 рабочих 
дней.

Машинистам погрузчиков авто
мобильных (правильное название 
профессии «водитель автомобиля 
специального», см. табл. 1 при
ложения №  21 к постановлению 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР 
и ВЦСПС от 17 сентября 1986 г. 
№  1115) и машинистам комби
нированных дорожных машин (пра
вильное название профессии «ма
шинист автополивочной машины», 
см. вып. 3 ЕТКС или «водитель 
автомобиля специального, см. по
становление №  1115 —  в зависимо
сти от условий оплаты труда), учи
тывая, что эти машины смонти
рованы на базе автомобиля, до
полнительный отпуск предоставля
ется как водителям автомобиля 
специального: при грузоподъем
ности от 1,5 до 3 т —  6 рабочих 
дней, от 3 т и выше —  12 рабочих 
дней (подраздел «Е. Автомобиль
ный транспорт и шоссейные доро
ги» раздела X X X III «Транспорт». 
Список производств, цехов, про
фессий и должностей с вред
ными условиями труда, работа в 
которых дает право на дополни
тельный отпуск и сокращенный ра
бочий день.)

ИЗ ДРОМРГО
Первые километры 
черного покрытия

Первая попытка устрой
ства черных покрытий в 
Казахстане приходится на 
1940 г. В том году Глав- 
дорупр при СНК КазССР 
получил лимит на несколь
ко тонн Уч-Кизылской 
нефти, которая с 1934 г. 
по предложению А. М. Кри- 
висского использовалась 
узбекскими дорожниками 
в качестве вяжущего для 
устройства покрытий по 
способу смешения на до
роге. Она обладала не
большой вязкостью. Одна
ко вязкость ее в покры
тии быстро нарастала, что 
объяснялось испарением 
легких фракций и физи- 
ко-химическими процес
сами, происходящими при 
взаимодействии нефти с 
поверхностью мелкоди
сперсной части минераль
ного материала.

Инженеры Главдорупра 
при СНК КазССР решили 
устраивать черные покры
тия с использованием Уч- 
Кизылской нефти спосо
бом глубокой пропитки и 
полупропитки на дорогах 
Аягуз —  Бахты и Сарыо- 
зек —  Хоргос.

В Аягузе и Сарыозеке 
у железнодорожных тупи
ков были созданы времен
ные хранилища для неф
ти. Из железнодорожных 
цистерн она самотеком 
сливалась в ямы-хранили- 
ща. К месту работ нефть 
транспортировалась в де
ревянных бочках, установ
ленных на конных брич
ках, и единственным ав
тогудронатором. Заполне
ние их нефтью проводи
лось ручным керосино
вым насосом или вручную 
черпаками.

Нефть, доставленная к 
месту работ, распределя
лась автогудронатором. 
А подвезенная на брич
ках —  лейками. Норма 
разлива составляла —  4—  
7 % от массы обрабаты
ваемого материала. При 
этом щебеночный слой 
пропитывался на глубину 
30— 40 мм. Обработанную 
нефтью площадь покры
тия присыпали песком, а 
затем равномерно распре
деляли его метлами. В тот 
же день открывалось дви
жение транспорта.

При глубокой пропитке 
разлив нефти проводился 
в два приема в следую
щей последовательности. 
На щебеночный слой раз
ливалась нефть в коли
честве 2/3  от принятой 
нормы. Потом рассыпали 
мелкий щебень для рас- 
клинцовки размером 5—  
10 мм, который готовили 
в притрассовом карьере, 
завозили на дорогу и скла
дировали на обочине. За
тем разливали оставшую
ся 1 /3  нефти и опять рас
сыпали расклинцовочный 
материал, но в меньшем 
объеме. Участок прикаты
вался гладковальцовым 
катком за 2— 3 прохода 
по одному следу, и по
крытие было готово. Тол
щина слоя пропитки в

этом случае достигала 5—
6 см. Этот способ не по
лучил широкого примене
ния. Дорожники Казахста
на довоенных и военных 
лет применяли способ по
лупропитки как менее тру
доемкий.

За 1940 г. на дорогах 
Аягуз— Вахты и Сарыо- 
зек— Хоргос было созда
но черное покрытие про
тяженностью 20 км. 
В 1941 г. немного боль
ше. В последующие воен
ные годы устройство чер
ного покрытия было при
остановлено на дороге 
Аягуз— Вахты, но на доро
ге Сарыозек— Хоргос про
водилось в 1942— 1943 гг., 
пока полностью не были 
исчерпаны запасы довоен
ного завоза нефти. За эти 
годы на дороге Сарыо
зек— Хоргос было созда
но черное покрытие на 
протяжении 40 км. Оно 
неплохо послужило до 
ремонта в 1947— 1948 гг. 
В эти же годы черные 
покрытия устраивались на 
некоторых других доро
гах Казахстана, но уже с 
использованием в качест
ве вяжущего каменно
угольных дегтей и жидких 
нефтяных битумов.

Канд. техн. наук 
Н. П. Ивлев
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ЗА РУБЕЖОМ

Солить меньше, 
солить лучше
Канд. экон. наук В. И. Ц Ы ГА Н К О В

Техническим Комитетом «Содержание и управле
ние» международных дорожных конгрессов (A IPC R ) 
был подготовлен анализ научных исследований по зим
нему содержанию дорог, в основу которого положены 
данные, представленные Австрией, Бельгией, Данией, 
Финляндией, Францией, ФРГ, Италией, Норвегией, 
Швецией, Турцией и Великобританией. Материалы 
систематизированы по шести направлениям: безопас
ность движения; охрана окружающей среды; взаимо
отношения с потребителями дорог; организация содер
жания; нормы; информация на дорогах.

По вопросу безопасности дорож ного движения рядом 
стран отмечен рост дорожно-транспортных происшест
вий, вызванных наличием снега или гололеда на авто
мобильных дорогах, причем процент Д Т П  на них в 6 раз 
выше, чем на дорогах, не работающих в зимних усло
виях. Отмечено также, что на дорогах с гололедом 
количество Д Т П  в ночное время суток в 30 раз выше, 
чем на обычных дорогах днем.

Исследования финских ученых показывают, что ве
роятность количества Д Т П  существенно зависит от 
климатических условий и может значительно отличаться 
по годам. В таблице приведены данные о Д Т П  за 
1982— 1983 гг. (принят за  1,0) и 1984— 1985 гг.

В Норвегии отмечается значительное влияние 
пешеходов на количество Д ТП , особенно пожилого 
возраста. В Осло в 10 раз больше случаев обращения 
пешеходов в госпиталь после столкновения с автомоби
лем вследствие скользкости на дорогах или тротуарах, 
хотя такие случаи в Норвегии к Д ТП  не относят. 
В ряде городов Норвегии индивидуальный транспорт 
даж е в дневное время суток движется с включенными 
фарами. Отмечается, что это снижает количество 
ДТП на 20 %.

В ряде городов Норвегии (например, Тромсё) 
зимой на тротуарах и участках городских дорог с 
большим уклоном вместо песка применяют гранитную 
крошку, которая очень эффективна, долго сохраняется

По м атери алам  VIII  М еж дун ародн ого  д о р о ж н о го  конгресса  по 
зимнему содержан ию  дорог  (м арт  1990 г., Норвегия)

на Снегу, не смывается при таянии снега и проступает 
на поверхности покрытия при выпадании снега. Кроме 
того, в городах у больших зданий и торговых центров 
используется асфальтобетон с подогревом, что создает 
благоприятную обстановку для пешеходов.

О храна окружаю щ ей среды. В последние годы в ряде 
стран применение соли в качестве противогололедного 
материала вызвало появление таких вопросов, как без
опасность движения, охрана окружающей среды, соци
ально-экономическая рентабельность. Усилия ученых 
многих стран были направлены на поиск путей снижения 
разрушений от использования солей на автомобиль
ных дорогах.

В Финляндии администрация дорог и водных путей 
провела исследования о применении NaCl на обочинах 
дорог. Исследования показывают, что соль не очень 
далеко распространяется в полосе отвода дороги и 
засоление не увеличивается со временем. Соль быстро, 
и полностью стекает по откосам. Произрастание трав 
и их развитие указывает на отсутствие каких-либо 
отклонений. Кроме того, не установлено сильного 
загрязнения грунтовых вод. Однако имеет место 
ограничение в использовании солей при наличии специ
альных посадок. Обращено внимание, что плохая орга
низация складов соли и песка может причинить больше 
вреда природе, чем их применение.

Исследования, проводимые в Швеции с 1980 г., 
показывают сходные результаты.

В Италии в 1986— 1987 гг. было применено для 
зимнего содержания 200 тыс. т NaCl и 40 тыс. т СаСЬ- 
Как показали исследования, их использование не пред
ставило особой опасности. Более того, превышение в 
ряде районов средней нормы по хлору не вызвало 
нарушений в вегетации растений и изменения, струк
туры грунтов.

Исследования, проведенные лабораторией TRRL в 
Великобритании, показывают, что применение солей 
отрицательно влияет на растительность, но только в 
2-метровой зоне от края дороги. Однако это влияние 
можно уменьшить более строгим отбором солей. Кроме 
того, рекомендуется подбор растений с повышенной 
сопротивляемостью к солям.

Бельгия представила результаты исследования, 
посвященного разрушениям, вызванным насыщенными 
солями водами. Исследование касается воды, водяных 
растений, класса беспозвоночных и рыб. В заключение 
указывается, что концентрация солей NaCl выше 3 г /л  
не обладает мгновенным эффектом воздействия на фау
ну и водную флору, д аж е  если некоторые беспозво
ночные и некоторые растения реагируют на концентра
цию выше 1 г NaCl на 1 л воды.

В Бельгии сточные воды после дож дя направляются 
в специальные бассейны. Такая система очистки вод 
от грязи и отходов может быть рассмотрена для 
применения в других странах.

О рганизация содерж ания. Система зимнего содер
ж ания дорог имеет отличия в ряде стран.

В Великобритании, например, Управление транспор
та отвечает за  содержание национальной сети дорог. 
Специальная техника для  зимнего содержания (снего
уборочная и для  распределения противогололедных

Зима (год)
Состояние покрытия

сухое мокрое снег снег тающий гололед

1982— 1983 1,0/1,0 2,37/2,26 2,88/2,15 11,79/8,41 20,75/12,67
1984— 1985 1,0/1,0 2,55/1,61 4,50/6,84 18,15/4,43 34,80/10,98

Вс е г о : 1.0/1,0 2,45/1,84 3,59/1,29 14,36/5,84 26,95/11,58
П р и м е ч а н и е .  В числителе приведены данные для национальных дорог, в знам енателе для дорог общего пользования.
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материалов) используется в 102 Центрах по содер
жанию дорог, расположенных через 25 км на сети 
магистральных дорог, протяженностью 2,5 тыс. км. 
Специалисты-дорожники в районах обеспечивают со
держание зимой 300 тыс. км национальных дорог. 
Кроме того, они обеспечивают зимнее содержание 
(как подрядчики Управления транспорта) еще 8 тыс. км 
национальных дорог, не являющихся автом агистраля
ми. Около 20 % дорог обслуживаются на контракт
ной основе частными фирмами.

В Ф РГ 148 Центров содержания автомагистралей 
отвечают за содержание участков протяженностью око
ло 60 км. 578 Центров (типа депо) обеспечивают 
содержание (в среднем около 225 км на каждое) нацио
нальных, областных и районных дорог. Д л я  зимнего 
содержания привлекаются частные фирмы. Центры со
держания располагают (в среднем) пятью автомоби- 
лями-самосвалами частных фирм и двумя машинами 
местных властей. Д ля  выполнения работ по зимнему 
содержанию привлекаются частные фирмы в Дании 
(на 70 % дорог) и в Норвегии (на 90 % ) .

В Австрии зимнее содержание дорог выполняется 
на 1400 км автомагистралей и 10,2 тыс. км главных 
дорог с привлечением 29 национальных Центров со
держания и 201 депо содержания дорог. Необходимо 
обратить внимание, что национальная сеть дорог я в л я 
ется собственностью государства, а областные дороги 
принадлежат местным властям, хотя обслуживание 
этих дорог осуществляется теми же Центрами.

Стандарты и нормы. Снегоуборка является составной 
частью зимнего содержания дорог, основной момент 
которой это снижение скользкости покрытий. Совре
менные технологии зимнего содержания позволяют в 
некоторых условиях достигнуть требуемого качества 
покрытия.

В настоящее время в ряде стран принята клас
сификация дорог по уровню качества зимнего содер
жания. Требования определены в зависимости от необ
ходимости обеспечения движения и климатических 
условий и частично от времени, необходимого для при
ведения дорог в первоначальное состояние.

В Ф РГ движение транспорта зимой регламентирует
ся требованиями, установленными в 1979 г. на феде
ральном уровне. Требованиями определено состояние 
дорог, которое должно быть зимой.

В Англии Управление транспорта предусматривает 
три периода в зимнем содержании дорог, требующие 
особого внимания и зависящие от суровости кли
матических условий:

высокий (суровые условия предвидятся) — де
кабрь — февраль;

низкий (суровые условия могут возникать) — но
ябрь и март;

предполагаемый (суровые условия не рассматри
ваются) — октябрь и апрель.

В период высокой тревоги движение должно быть 
обеспечено за  2 ч. В период возможного возникнове
ния суровых условий обработка дорог должна начинать
ся через 1 ч после принятия решения о примене
нии солей.

Во многих странах приняты собственные, во многом 
похожие нормы времени и другие показатели.

В Финляндии вся дорож ная сеть разделена на 
четыре категории качества в зависимости от требуемого 
содержания и интенсивности движения. Основным 
критерием является качество и скорость. Например,

на дорогах первого класса содержание осуществляется 
и ночью, и в выходные дни. На других дорогах работы 
могут выполняться с задержкой, если при этом не 
снижается класс содержания.

В Турции классификация зависит от социально-эко
номической стоимости, положения местности над уров
нем моря и климата. Первый класс — это дороги 
в постоянном содержании, второй — дороги, содерж а
ние которых выполняется по мере возможности.

Администрация дорог общего пользования Норвегии 
установила критерии и показатели для большинства 
видов ремонтов, в том числе и для зимнего содержания 
дорог. Основные критерии установлены на толщину 
снега (льда) и максимальную глубину колейности. 
Ограничения взаимосвязаны с интенсивностью дви
жения.

В Австрии определены четыре класса дорог А, В, 
С и Д. Зимой патрулирование машинами (для распре
деления) осуществляется 1— 2 раза  в сутки на всех 
национальных и главных дорогах. И, если водитель 
считает необходимым, он принимает решение о рас
пределении солей.

В большинстве стран продолжаются исследования по 
снижению разрушений от применения солей. Уменьше
ние количества соли можно достигнуть за счет исполь
зования их во влажном состоянии или рассолов, совер
шенствования конструкции распределителей и методов 
применения, устройства менее скользких покрытий, 
применения песка в пригородах и др. Многие страны 
используют технологию «предварительный пескопосып» 
и «превентивная обработка против гололеда». Такие 
меры очень эффективны, так как предварительная 
обработка покрытий перед выпадением снега резко 
сниж ает сцепление снега с покрытием.

В Ф Р Г начаты эксперименты по установке посто
янных установок для распределения противогололедных 
материалов в критических местах, т. е. в местах быстро
го появления гололеда— участки с большим уклоном, 
мосты и т. д. Установки действуют автоматически.

Ф Р Г считает перспективным автоматическое изме
рение остаточной влажности на покрытиях от примене
ния солей для установления необходимого минимума 
солей с учетом охраны окружающей среды. Кроме 
того, в стране снижена протяженность дорог, где 
применяются соли (особенно в пригородах) с 75 до 45 %.

Специалисты Д ании разработали программу оптими
зации пути, где будет наноситься противогололедный 
материал. Программа устанавливает наиболее опти
мальный путь машин-распределителей на основе инфор
мации от датчиков на дорогах. Это позволяет снизить 
на 10 %  применение противогололедных материалов.

И нформация на дорогах. В Дании, Ф РГ очень актив
но ведутся работы по информированию потребителей 
по радио о состоянии дорог и интенсивности движения. 
Осуществляются такж е работы по созданию специаль
ных метеостанций на дорогах, собирающих информа
цию о температуре, влажности, температуре покрытия 
и прочности дорог. Информация собирается автомати
чески датчиками, вмонтированными в покрытие. С по
мощью этой системы предупреждается появление голо
леда. В Дании этой системой охвачено около 50 % до
рожной сети (200 станций). Англия такж е внедряет 
аналогичную систему, в которой используется 10 спе
циальных радаров. Эффективно внедряют подобную 
систему в Швеции, которая концентрируется в 
Центре информации.
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В М оскве в Выставочном комплексе на Красной 
Пресне прошла выставка Стройтехника-90 Федератив
ной Республики Германии, организованная Новеа Ин- 
тернациональ ГмбХ (секция оборудования для строи
тельства и строительных материалов V D M A ) при со
действии В /О  Экспоцентр ТПП СССР, Госстроя СССР 
и других организаций. Это первая строительная вы
ставка, в которой принимали участие все подразделы 
строительного хозяйства ФРГ, представленные 
150 фирмами.

Ф ирма ABG представляет собой объединение групп 
предприятий, производящих дорож ные отделочные 
машины на колесном и гусеничном ходу, отделочные 
машины для дорож ных бетонных покрытий для уклад
ки всех видов несущих слоев и изготовления д о р о ж 
ных одеж д из бетона и асфальтобетона при строи
тельстве дорог и аэродромов. Кроме того, фирма ABG 
выпускает виброкатки, комбинированные катки для 
уплотнения грунтов и асфальтобетонных покрытий.

На выставке фирма ABG представила асфальто
укладчик Titan 411, ширина укладываемой полосы 
которого составляет 12 м, причем ширину укладки 
м ожно изменять. Вместимость бункера около 14 т. 
Вибробрус укладчика обеспечивает коэффициент 
уплотнения (после прохода укладчика) 0,92— 0,93, что 
говорит о высоком качестве уплотнения. Укладчик 
имеет бесцепной гидравлический привод движения. 
Гусеница, соответствующая системе КАТ Д-3, с боль
шим тяговым усилием и резиновыми плитами. Все 
насосы с поворотными лопастями.

Кроме того, фирма ABG демонстрировала вибро
каток ПУМ А 169 (вибровалец+пневм ош ины) массой от
7,7 до 8,5 т. Каток можно использовать при уплот
нении верхнего слоя асфальтобетонного покрытия 
(гладкие шины). Для уплотнения грунта пневмошины 
катка заменяются на шины с глубоким протектором .

Фирма Виртген ГмбХ является специалистом по из
готовлению оборудования для холодного ф резерова
ния, регенерации асфальто- и цементобетонных по
крытий, механизмов для слома бетона и бетоноук
ладчиков со скользящими формами.

Холодные фрезы для асфальтобетонных покрытий 
(2000 VC, SF 2000 V C ) обеспечивают высокую произ
водительность. Даже на перекрестках и узких поворо
тах работа продолжается без препятствий, так как 
погрузочный транспортер поворачивается на 90°. 
Кроме того, высота транспортера приспосабливается

У к л ад к а  бетонной смеси на  кривой (ф и р м а  Виртген)

к нужной высоте бортовой стенки автомобиля, 
а благодаря длинному, горизонтальному наконечнику 
возможна загрузка полуприцепов.

Ф ирма Виртген представила и другие фрезы 
меньшей производительности и ширины захвата 
(SF1000C). Кроме того, фирма выпускает роторные 
и гидравлические экскаваторы, мобильные дробилки, 
бульдозеры и погрузочные машины.

Гидромолот ARROW, представленный фирмой, 
предназначен для разрушения жестких поверхностей, 
вырезки замкнутых контуров. Для гидромолота пред
усмотрено сменное оборудование, глубина выемки 
составляет 100— 2500 мм. Общий вес установки 5,2 т.

На выставке фирма Виртген также демонстриро
вала комплект Remixer НМ 2500, предназначенный для 
регенерации асфальтобетонных покрытий. Технология 
регенерации разработана фирмой. Она включает в себя 
разогрев покрытия, разрыхление, при необходимости 
добавку новой (корректирую щ ей) смеси и форми
рование покрытия с помощ ью бруса «варио». Вибро
брус, имеющ ийся на машине, обеспечивает доста
точную  степень уплотнения.

Ф ирм ой разработана также технология «ремикс- 
плюс», т. е. дополнительно к технологии «ремикс» 
наносится тонкий слой новой смеси. К преимуществам 
этой технологии следует отнести то, что подвергаю
щаяся износу поверхность состоит из нового материала, 
более экономично используется дорогостоящая высо
кокачественная специальная смесь, повторно исполь
зуется непригодный в других случаях материал (напри
мер, покрытия с сильно полирующимися минеральны
ми материалами). Дневная производительность при 
этой технологии составляет до 7000 м2.

Представленные фирмой Виртген машины работают 
на строительных объектах в СССР —  автомобильная 
дорога Москва —  Загорск, на Волоколамском шоссе, 
на подъезде к аэропорту Д омодедово. На этих объек
тах предусмотрена установка дорож ных знаков и указа
телей фирмы Дамбах.

Комбинированные машины м алого  и среднего  р я д а  со ско л ьзящ и м и  ф орм а м и  подвешенными м еж ду  ходовым механизмом или сбоку 
(м етодом «оф с ет» )  для  б етони ровани я  водяных ж елоб ов ,  др е н а ж н ы х  кан ал о в ,  укладки  бортовой  кромки (ф и р м а  Виртген)
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Сигнальные столбики и до р о ж -  Ремиксер 4500 обеспечи вает  экономичное  восстановление  д орог  методом «ресайклинг»
ные зн аки  фирмы Д а м б а х  на месте проведения р аб о т  з а  один проход ( ф и р м а  Виртген)

Фирма Либхерр, которая вот уже более 20 лет 
поддерживает тесные торговые контакты с Совет
ским Союзом, представила большой набор строитель
ной техники, в первую очередь, связанную с разработ
кой, перемещением и транспортированием грунта.

На открытой площадке экспозиции фирмы был 
представлен бульдозер-рыхлитель Litronic 722 (128 л. с.) 
массой 13,4— 15,3 т, оборудованный гидравлической 
и электронной системами управления. Экскаватор 
Litronic 912 (95 л. с.) с обратной лопатой (0,1 5— 1,15 м ) 
и сменным оборудованием —  грейф ер (0,20— 1,00 м 3).

Фирма Либхерр является разработчиком техноло
гий обработки сыпучих материалов. Смесительные 
установки фирмы не только мобильны, но и модульны. 
Они обеспечивают высокое качество приготовления бе
тона. Установки имеют различную производительность 
до 130 м3/ч . Легко транспортируются и могут ис
пользоваться в суровых климатических условиях.

Представленная на выставке небольшая установка 
EZA 30 предназначена для эксплуатации на строитель
ной площадке, легко транспортируется, быстро соби
рается. Эта несложная установка хорош о зарекомен
довала себя во всем мире на заводах по производству 
товарного бетона, а также сборных элементов. 
Установка оборудована бетоносмесителем (своего же 
производства) принудительного действия. Ее произво
дительность составляет до 30 м3/ч .

Осцилляторный дв ухвальцов ы й  каток  DVO 6 со всеми ведущими 
колесами (м а с с а  6,8 т, ш ирина рабочего  з а х в а т а  1,4 м) фирмы

НАММ

Ф ирма IBAG M-(-F выпускает дробильные установ
ки, грохоты и другие установки для предварительной 
обработки грунтов.

Представленный фирмой передвижной барабанный 
грохот M X 30 предназначен для обработки компоста, 
грунта, трудноподдающ ейся грохочению почвы. Произ
водительность установки 25— 35 м3/ч  в зависимости от 
размера ячеек (12— 40 мм). Грохот исполнен в качест
ве прицепа (привод гидравлический от дизельного 
агрегата) —  масса 8,5 т, длина 10 м, ширина 2,5 м, 
высота воронки 2,5 м, транспортная скорость до 
80 км /ч .

Кроме того, фирма IBAG выпускает роторные экс
каваторы для устройства каналов трапецеидального 
сечения, передвижные установки для бетонирования 
каналов, для укладки асфальтобетонных смесей на 
поверхностях с уклоном, дренажные машины и другое 
оборудование, используемое в дорож ном  строитель
стве.

Ф ирма Н А М М  специализируется на выпуске д орож 
ных катков. Объем производства фирмы составляет 
около 12,5 тыс. катков в год. Ф ирма выпускает вибра
ционные катки-тандемы массой от 2,5 до 10,7 т, комби
нированные уплотнители массой от 2,5 до 10,4 т, 
дорож ные катки с резиновыми шинами массой, от 
4,6 до 35 т, самоходные виброуплотнители массой 
от 4,5 до 17 т, статические трехколесные катки массой 
от 8 до 14 т.

Новинкой фирмы Н АМ М  явились катки с осцилля
тором  (масса от 6,8 до 11 т) —  комбинация стати
ческой нагрузки и перенесения горизонтальных сил на 
материал. В результате уменьшается резонанс и увели
чивается срок службы катка. При уплотнении от
сутствуют вертикальные удары на материал (нет раз
дробления гранул), не возникает разрыхления (при 
уплотнении грунта), обеспечивается высокая уплот
ненность грунта. Кроме того, снижается вибрация и 
ш ум, что оказывает положительное влияние на ма
шиниста катка.

Ф ирма С + С  известна своей высококачественной 
техникой, используемой при разметке, фрезеровке 
и очистке дорож ного  покрытия. Ф ирма предлагает 
дорож но-м аркировочные машины для переработки 
термопластика, холодных и горячих красок, краско
распылительные машины, машины для укладки холод
ных пластмасс, устройства для заливки швов и другое 
оборудование.

Ф ирма Вайер АГ является одним из крупней
ших химических предприятий мира. Она производит 
промежуточные продукты, сырье и вспомогательные 
материалы для перерабатывающей промышленности.
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Ф ирмой разработана технология Байтек. Это трещ ино
прерывающее эластичное покрытие с применением 
полиуретана —  бесшовное покрытие. В мостостроении 
возможно использование трещ иноперекрывающ ей 
сплошной гидроизоляции полиуретаном. Кроме того, 
технология Байтек обеспечивает защиту бетонных и 
металлических поверхностей полиуретаном.

Группа фирм Бёрингер и Ратцингер занимается раз
работкой и выпуском специализированной техники 
дробилок и измельчителей, грохотов, промывочных 
и транспортных машин и установок для производства 
высококачественных строительных материалов на 
основе каменных пород и грунтов, а также материалов 
вторичного сырья.

Установки фирмы создаются по принципу индиви
дуального проектирования по специальному заказу, но 
в конструкциях используются, как правило, стандарт
ные модули. Количество установок также определяется 
заказчиком.

Ф ирма Вальтер Хофманн ГмбХ —  специализирован
ный машиностроительный завод, выпускающий более 
40 лет маркировщ ики и комплектующ ие детали к ним. 
В СССР маркировщ ики фирмы Хофманн работают во 
всех республиках, некоторые из них находятся в 
эксплуатации более 20 лет.

Результатом более чем 35-летнего опыта явилась 
универсальная машина высокой производительности 
Н 33-1 Универсал. На машине телескопическая рама,

т. е. ее базу и длину м ожно варьировать. Баки машины 
расположены в зоне безопасности над задней осью 
далеко от двигателя, что повышает безопасность в 
случае столкновения, утечки бака или проливания топ
лива. Установка двигателя выполнена виброизоляцион- 
ной на резиновых опорах. Общая масса установки с 
оборудованием 1600— 2050 кг.

Ф ирма BHS W erk Sonthofen выпускает машины и 
комплектую щ ие детали установок для размельчения, 
классификации, промывки и смешивания строительных 
материалов —  смесители принудительного действия с 
двумя валами для приготовления бетона в больших 
количествах, смесители непрерывного действия, комп
лектные бетоносмесительные установки, дробилки, 
мойки, комплектные установки для обогащения гравия 
и песка.

Ф ирмы, участвующие в выставке, показали немало 
отличных образцов дорожно-строительной техники, 
технологии, отвечающие современным требованиям, 
оборудование для оснащения лабораторий и др.

Выставка привлекла внимание не только специа
листов, но и просто посетителей в связи с большим 
интересом к проблемам строительства, в частности 
к дорож ном у строительству. На выставке были за
ключены контракты с зарубежными партнерами, на
мечены новые пути взаимовыгодного сотрудничества.

Т. Никольская 
Ф ото С. Старшинова

Юридический 
всеобуч —  
в центр внимания

Коллективы предприятий и ор 
ганизаций дорож ной отрасли Ка
захстана, работая в новых усло
виях хозяйствования, самоуправле
ния и самофинансирования, все 
больше внимания уделяют право

воспитательной работе, ю ридиче
ском у всеобучу, обеспечению за
конности и дисциплины, сохран
ности социалистической собствен
ности, своевременному заключе
нию  и исполнению хозяйствен
ных договоров, сокращ ению не
производительных затрат.

С целью активизации этого важ
нейшего участка работы коллегия 
Минавтодора Казахской ССР и 
президиум Казахского республи
канского комитета проф союза ра
бочих автомобильного транспорта 
и шоссейных дорог провели среди 
коллективов предприятий и объе
динений министерства см отр-кон
курс на лучшую постановку право

воспитательной работы и ю риди
ческого всеобуча.

В ходе смотра-конкурса акти
визировалась работа товарищеских 
судов, комиссий по борьбе с пьян
ством, общественных юридических 
консультаций. И, как следствие, 
сокращение непроизводительных 
потерь рабочего времени и про
гулов, снижение суммы выплачи
ваемых штрафов за нарушение 
договорных условий, укрепление 
трудовой и производственной дис
циплины.

Принимая участие в республикан
ском смотре-конкурсе, успехов до
бились коллективы Джамбулского 
дорож но-строительного треста
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iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii В Н О М ЕРЕ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
№  18, Кустанайского производ
ственного объединения Ремдортех- 
ника, Алма-Атинского ПО Рем- 
дортехника, ЛЭУАД №  31, треста 
Казнефтедорстрой, Чимкентского 
дорожно-строительного треста 
№  16.

В числе предприятий, добивших
ся определенных успехов в право
воспитательной работе, коллектив 
Кзыл-Ординского проектно-экс- 
плуатационного рем онтно-строи
тельного объединения, которое 
занимается строительством и со
держанием дорог. Коллектив объе
динения старается сделать так, 
чтобы в области их стало не только 
больше, но и поднять на новый 
качественный уровень их архитек
турно-художественное оф ормле
ние.

О том, что со своими обязан
ностями коллектив справляется ус
пешно, свидетельствует тот факт, 
что он занял прочное место среди 
лучших дорожных коллективов 
республики. Только за один год 
задание по капитальному и средне
му ремонту дорог выполнено на 
107,4 %. Отремонтировано 687 км 
дорог, в том числе на 217 км 
велись работы с применением 
киров.

Когда в объединении анализи
рую т свою работу то считают, 
что результаты достигнуты благо
даря тому, что более ответствен
ным стало отношение к достиже
нию конечного результата, а от
ветственность повысилась оттого, 
что больше внимания стало уде
ляться правовоспитательной рабо
те, юридическому всеобучу.

Ю ридическая служба подготав
ливает предложения об отмене 
действующих и утративших силу 
приказов, положений и других ак
тов, причем не только подготав
ливает предложения, но и раз
рабатывает их. Вез юридической 
службы не разрабатываются и не 
заключаются договоры: коллектив
ные, хозяйственные и др.

Ю ридической службой осущест
вляется претензионно-исковая ра
бота и осуществляется м етоди
ческое руководство этой работой 
в подчиненных дорож ных хозяйст
вах. Постоянно организуются и про
водятся консультации, организую т
ся проверки состояния трудовой, 
производственной и финансовой 
дисциплины. Результаты этих про
верок предаются гласности и по 
ним обязательно принимаются 
меры. Каждый работающий по
лучает своевременно квалифици
рованную консультацию.

Ю ридическая и правовая грамот
ность —  вот чего хотят добиться 
и добиваются в объединении.

А. Скрупская,
трест О ргтехдорстрой
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СТРОЙТЕХНИКА-90

Бульдозер-рыхлитель Litronic 722 (мощность 128 л. с.| 
массой 13,4— 15,3 т (фирма Либхерр)

SK-150 SHMIDT для содержания автомобильных дорог 
(предусмотрено навесное оборудование —  щетки, отвал, 

и резервуар для солепесчаной смеси)

Гидромолот ARROW (мощность 74 л. с.) фирмы Виртген
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СТРОЙТЕХНИКА-90

Передвижной барабанный грохот MX 30 (фирма IBA C  
M + F )
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