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Для удовлетворения социальных запросов трудящихся

15-квартирная жилая блок-секция в г. Новый Уренгой Кафе-бар «Айсберг» на 60 м ест

В тресте  Уренгойдорстрой большое внимание уде 
ляется  социальному развитию  коллектива . За последние 
годы  силами строительно-монтажного поезда № 655, це
ликом ориентированного на промышленно-гражданское 
-строительство, в основном построен и продолжает стро
иться микрорайон Заозерный , где  проживают семьи до 
рожников. На его  территории расположены не только 
жилые корпуса , но и магазины , детские дошкольные 
учреждения , бытовой комбинат по оказанию услуг насе
лению . Признанным местом  отды ха дорожников стали ка- 
фе-бар «А йсбер г»» , дом  культуры  «Дорожник» и спорт
комплекс «Здоровье» .

Теплица в подсобном хозяйстве СУ-942 
треста  Уренгойдорстрой
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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О ходе реализации Государственной 
программы «Дороги Нечерноземья»

Начальник Всероссийского  производственного объединения Росагропромдорстрой
П. Н. КОНСТАНТИНОВ

Прошло два года со времени принятия Го судар ст
венной программы  строительства и реконструкции 
автомобильных доро г в Нечерноземной зоне РС Ф С Р . 
Э та программа поставила задачу огромной социаль
но-экономической важности : построить в 1988— 1995 гг. 
200 тыс. км автомобильных доро г, в том  числе 
130 тыс. км  внутрихозяйственных доро г для сельско 
хозяйственных организаций и предприятий .

М инувшее время явилось временем  напряженной 
работы дорожно-строительных организаций Госагро- 
прома Нечерноземной зоны Р С Ф С Р , строительных 
подразделений привлеченных министерств и ведомств 
(М интрансстроя С С С Р , Минобороны С С С Р , Минсевзап- 
строя Р С Ф С Р  и д р .) по наращиванию производствен
ных мощностей для выполнения резко  возросших 
объемов строительства внутрихозяйственных доро г. 
В 1989 г. всеми подрядчиками введено в эксплуата
цию 10,4 ты с. км внутрихозяйственных доро г, что в 
2,3 раза больше, чем было построено в 1987 г. В сего  в 
1988— 1989 гг. в Нечерноземной зоне построено 
18,7 тыс. км  внутрихозяйственных доро г , что составляет 
1 1 5 %  от установленного задания. Выполнено строи
тельно-монтажных работ на 2,1 м лрд . руб . Го сударст
венное задание по вводу внутрихозяйственных дорог 
выполнили Всероссийское производственное объеди
нение Росагропромдорстрой , Главнечерноземмелио- 
водхоз, Минсевзапстрой Р С Ф С Р , Минобороны С С С Р . 
Не справились с планами строительства доро г органи
зации М интрансстроя С С С Р , М инводстроя С С С Р , Мин
энерго ССС Р  и некоторых др угих министерств .

Анализ показывает, что р яд  привлеченных ми
нистерств и ведомств неудовлетворительно зани
м ается развитием  сети специализированных дорож 
но-строительных подразделений и их производствен
ных баз, организует работу по временной схем е  на 
основе вахтовых о трядов , что на 15— 25 % увеличивает 
стоимость строительства . Не удовлетворяю т еще строя
щ иеся внутрихозяйственные дороги по типам дорож 
ных одеж д и категориям . Более четверти вводимых 
дорог —  это дороги с переходным  типом покрытий 
(из щебня, гравийно-песчаных см есей ). Такие дороги 
уже через 5— 6 лет потребую т капитального ремонта .

Н аибольшую  долю  доро г с переходными покрытиями 
строят организации Главнечерноземмелиоводхоза и 
М инобороны С С С Р  (свыше 50 % ) .

В соответствии с заданием  в 1990 г . б уде т построено
12,5 тыс. км внутрихозяйственных доро г. Несмотря 
на резко  возросш ие темпы  строительства внутрихо
зяйственных доро г, обеспеченность ими еще недоста
точна. Плотность внутрихозяйственных дорог на тер 
ритории Нечерноземной зоны РС Ф С Р  в несколько , 
р аз ниже, чем в Белорусской , Украинской и Прибал
тийских республиках. С редняя  плотность внутрихо
зяйственных доро г с твердым  покрытием  на 01.01.90 г. 
составила 1,4 км на 1000 га пашни, в том числе с усо
вершенствованным покрытием  0 ,7  км на 1000 га пашни 
(оптимальные показатели соответственно 10— 12 км и 
7— 8 км  на 1000 га пашни). Протяженность перспектив
ной оптимальной сети  внутрихозяйственных дорог с 
твердым  покры тием , с учетом  поселковых дорог, 
составляет 396 ты с . км , в том числе с усовершенство
ванным покрытием  285 ты с. км . Таким образом , к 
1995 г. б уде т создана только опорная сеть внутри
хозяйственных доро г общей протяженностью  около 
150 ты с. км .

Госагропромом  Нечерноземной зоны РС Ф С Р  были 
приняты  необходимые меры к безусловному выпол
нению государственной программы  «Дороги Нечерно
зем ья» .

Участие в осущ ествлении Программы  одиннадцати 
министерств и ведомств выдвинуло на первый план 
задачу координации их деятельности . В этих целях в 
си стем е  Госагропрома Нечерноземной зоны РС Ф С Р , 
в автономных республиках и областях созданы служ 
бы единого заказчика по строительству , реконструк
ции внутрихозяйственных автомобильных доро г, ко
торые планирую т проектно-изыскательские работы , 
объемы  строительства доро г, обеспечивают их фи
нансовыми ресурсами по нормативам , проводят тех
нический контроль качества строительства и приемку 
объектов в эксплуатацию .

В целях совершенствования планирования строи
тельства доро г, рационального расходования выделяе
мых финансовых и материально-технических ресур
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сов Госагропромом Нечерноземной зоны РС Ф С Р  при
няты меры  к разработке схем  развития внутрихозяйст
венных доро г на 1988— 1995 гг. В 1988— 1989 гг. 
Росагропром дортехцентром , объединением  Росзем- 
проект и его филиалами проведена инвентаризация 
внутрихозяйственных доро г и корректировка схем  их 
развития на период до 1995 г. О днако  программа 
строительства , заложенная в схем ах развития внутри
хозяйственных доро г, м ож ет быть не выполнена в пол
ном объеме в связи с тем , что до  сих пор не сбаланси
рованы окончательно нормы проектирования и норма
тивы удельных капитальных вложений строительства 
внутрихозяйственных доро г.

Нечерноземная зона характеризуется  неблаго
приятными климатическими и грунтово-гидрологи- 
ческими условиями , о тсутствием  стандартны х дорож - 
но-строительных материалов . В основном территория 
Нечерноземья расположена во 11 дорожно-климати
ческой зоне —  зоне с избыточным увлажнением . Зона 
характеризуется значительным распространением  пы
леватых глинистых и суглинистых грунтов , значитель
ные территории многих областей заняты  болотами . 
В составе движения больш ую  долю  составляю т тяж е
лые тракторы  и автомобили . Все это  диктовало необ
ходимость совершенствования норм проектирования 
внутрихозяйственных дорог.

В 1988 г. Госстрой С С С Р  утвердил «Региональные 
нормы проектирования и строительства автомобиль
ных дорог в Нечерноземной зоне», ко торы е , несмотря 
на некоторые недостатки , значительно повысили те х 
нический уровень и долговечность дорожных конструк
ций. Введение в действие региональных норм увели
чило стоимость строительства доро г более чем на 
50 % . О днако капитальные вложения на строительство  
внутрихозяйственных доро г определяю тся по норма
тивам удельны х капитальных вложений на двенадца
тую  пятилетку , разработанных на основе СНиП 
2.05.11-83 «Внутрихозяйственные дороги колхозов , 
совхозов и других сельскохозяйственных предприятий 
и организаций». Несбалансированность норм проекти
рования и нормативов удельны х капитальных вложе
ний является основной причиной дефицита  капиталь
ных вложений, который только в 1990 г. составит около 
500 млн. руб . и в дальнейш ем  возрастет в несколь
ко раз.

Разработанные в 1988 г. Пензенским  институтом  
Росагропромдорпроект новые нормативы удельны х 
капитальных вложений с учетом  региональных норм 
проектирования Госплан С С С Р  после почти годичного 
рассмотрения по формальным  причинам не со гласо
вал. По нашему мнению , эти нормативы должны быть 
в кратчайшие сроки утверж дены .

Основными подрядными организациями , ведущими 
строительство внутрихозяйственных автомобильных 
дорог в Нечерноземной зоне Р С Ф С Р , являю тся рес
публиканские (А С С Р ) и областные проектно-промыш- 
ленно-строительно-ремонтные объединения (П П СРО ) 
А гропромдорстрой  Всероссийского  производствен
ного объединения Росагропромдорстрой . Сейчас в 
регионе функционирую т 28 ППСРО  А гропром дор 
строй, имеющих в своем составе свыше 500 первичных 
строительных организаций и предприятий . В 1990 г. 
дорожно-строительными организациями буде т по
строено около 6 ты с. км доро г, что в 1,5 раза больше 
чем в 1987 г . К 1995 г . ввод доро г возрастет в 
2— 2,3 раза.

Вопросы повышения технического  уровня и качест
ва строительства внутрихозяйственных доро г всегда 
были в центре внимания объединения Росагропром
дорстрой и подведомственных ем у организаций. По 
инициативе объединения в 1983 г. был разработан и 
утвержден Госстроем  С С С Р  СНиП 2.05 .11-83, который 
значительно поднял технические параметры  внутри

хозяйственных доро г и впервые в стране установил 
расчетную  нагрузку в 10 т на ось. Введение в действие 
СНиП 2.05.11-83 позволило повысить капитальность 
внутрихозяйственных доро г —  в 1990 г. свыше 9 0 %  
вводимых в эксплуатацию  дорог б уд у т иметь асфаль
тобетонные покрытия.

Качество дорог закладывается на стадии проекти
рования, в связи с чем совершенствование организа
ции и повышение уровня проектирования внутрихо
зяйственных автомобильных доро г и производствен
ных баз дорожных организаций является одним из 
важных направлений работы объединения. В системе 
объединения в 1988 г. были созданы  проектные орга
низации при республиканских и областных ППСРО 
А гропром дорстрой . В настоящ ее время действую т 
28 проектны х организаций, которыми в 1990 г. 
б уд е т  выполнено проектно-изыскательских работ на 
25 м лн . р уб ., что в 7 раз больше чем в 1988 г. Разраба
тывается система автоматизированного проектирова
ния доро г на базе персональных ЭВМ , которая будет 
заверш ена и внедрена в текущ ем  году .

О бъединением  приняты меры  для м атериаль
но-технического обеспечения проектных организаций 
по прямым  договорам  с предприятиями , выпускаю 
щими буровые установки , лабораторные и геодези 
ческие приборы и оборудование .

Обеспечение высокого качества строительства не
возможно без надежных лабораторных и геодезиче
ских служ б  дорожно-строительных организаций. За 
прош едш ие годы этими службами было много  сде 
лано для  проведения технологического  контроля в 
процессе производства работ и выпуска продукции , 
что позволило в основном обеспечить соответствие 
выполняемых работ нормативным требованиям . Вм е
с те  с тем  дости гнутый уровень технологического  конт
роля не полностью  отвечает современным требова
ниям . Лабораторные службы  неудовлетворительно 
оснащены контрольно-измерительными приборами и 
оборудованием , не хватает полевых лабораторий. 
Промыш ленность страны производит контрольно-из- 
м ерительные приборы в недостаточных объемах, мно
гие из них несовершенны по конструкции , практически 
не выпускаю тся приборы для  экспресс-контроля ка
чества. Органы  снабжения не наладили обеспечения 
дорож ного  строительства современными измеритель
ными инструментами .

Объединение принимает меры к организации снаб
жения лабораторным  оборудованием  непосредствен
но по прямым  договорам  с предприятиями-изготови- 
телям и , выпуску приборов на заводах объединения. 
О днако  этого  явно недостаточно .

Сущ ественно  влияет на качество строительства 
уровень дорожно-строительной техники . В последние 
годы  дорожные организации оснащались новыми ма
шинами и оборудованием  как отечественного , так и 
зарубеж ного  производства , но поставки осущ ествля
лись в ограниченных объемах. В то ж е время парк 
асфальтосм еси тельно го  оборудования состоит на 
50 % из устаревш их м оделей , которые подлежат 
списанию . Недостаточно асфальтоукладчиков , бульдо
зеров , кранов грузоподъем ностью  свыше 25 т , скре
перов с большой ем костью  ковша, экскаваторов с 
ем костью  ковша свыше 1 м 3. Имею щимся и выпускае
мым  машинам недостает мобильности , их техноло ги
ческие возможности ограничены . Намеченные в Госу
дарственной программ е «Дороги Н ечерноземья» ме
ры к увеличению  выпуска и созданию  новых машин 
заводами-изготовителями не выполняю тся . Причем , 
как показала практика , предлагаемые к серийному 
выпуску машины по своему техническом у уровню не 
отвечаю т современным  требованиям  к качеству строи
тельства .

Объединение Росагропром дорстрой , учитывая сло
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жившуюся ситуацию , организовало на собственных 
заводах, заводах объединения М ехтрансмаш  и в коопе
рации со сторонними предприятиями изготовление 
асфальтобетонных и окислительных установок, вибро
катков, приобъектных складов для цемента и др . Уста
новлены прямые взаимовыгодные связи с завода- 
ми-производителями дорожно-строительных машин.

В достижении высокого технического  уровня и ка
чества дорожного строительства большое значение 
имеет внедрение новых материалов и технологиче
ских процессов. Высокие требования к внутрихозяйст
венным дорогам , большие объемы работ при о тсутст
вии или недостатке в р яде  автономных республик и 
областей источников получения каменных и вяжущих 
материалов ставят строителей  перед необходимостью  
шире использовать нетрадиционные материалы , изы
скивать новые прогрессивные реш ения . В этих усло
виях возрастает роль научных и проектно-технологи
ческих организаций в изучении м естны х условий и раз
работке таких нормативных и технологических реш е
ний, которые обеспечивали бы необходимый уровень 
исполнения дорожно-строительных работ. Внедрение 
новых технологических процессов в систем е объедине
ния возглавляет Роагропромдортехцен тр , на который 
возложена также координация научно-исследователь
ских, проектно-технологических и опы тно-конструктор- 
ских работ по внутрихозяйственным доро гам . Основ
ным направлением деятельности  Росагропром дортех- 
центра является разработка и внедрение технологи
ческих процессов с использованием промышленных 
отходов и местных материалов : полимерасфальто- 
бетонов, влажных органоминеральных см есей , гео- 
текстильных материалов , ш лакощ елочных вяжущих 
и т. д .

Разработки Росагропром дортехцентра , в том числе 
и выполненные в сотрудничестве с другими  научными 
организациями, находят широкое применение в до- 
рожно-строительных организациях. Так , 8 Брян
ской обл. широко применяется при строительстве 
оснований технология укрепления грунтов цементной 
пылью , а при приготовлении асфальтобетонны х см е 
сей —  гудрон и отходы  производства полимеров. 
В Псковской, Ярославской и др угих областях для  укреп
ления грунтов применяю тся сухие сланцевые золы 
уноса. В Калужской , См оленской , Рязанской областях 
для улучшения свойств асфальтобетона использую т 
резиновую  крош ку. В Пермской обл. строятся осно
вания с применением шлакощ елочных и ангидритовых 
вяжущ их. В Псковской, Ленинградской , Калинин
ской областях , У дм ур тской  А С С Р  при строительстве 
покрытий использую т влажные органоминеральные 
смеси .

В стадии внедрения технологии строительства осно
ваний и покрытий с применением шлакощ елочных 
вяжущ их, приготовляемых из отвальных м еталлур ги 
ческих шлаков. Разрабатывается и внедряется р яд  др у 
гих оригинальных технологий .

Имею тся большие резервы  в повышении качества 
строительства дорог и применении традиционных ма
териалов (щ ебня, би тум а и д р .) . Потребность объеди
нения в щебне для дорожных работ на 1990 г. состав
ляет свыше 20 млн . м , но только 20 % производится 
на собственных карьерах . В обеспечении строитель
ства внутрихозяйственных доро г щ ебнем  участвую т 
многие министерства и ведомства (Госснаб Р С Ф С Р , 
М инметаллургии С С С Р , М инуглепром  С С С Р , местные 
советы ), однако не все они выполняют требования 
стандартов к поставляемым материалам . Особенно 
это относится к предприятиям  М инметаллургии и Мин- 
углепрома, которые практически не дробят и не сор
тирую т шлаки и отходы  сланцевых выработок. Э то  не 
позволяет в ряде случаев добиваться необходимых

прочностных показателей конструкций дорожной 
одеж ды  и приводит к дополнительным затратам  при 
доведении материалов до нормативных требований.

Объединение принимает меры  для  увеличения 
производства щебня на собственных карьерах: только 
в 1990 г. их мощность б уде т увеличена на 1 млн. м 3. 
С тро ятся  Урос-О зерский  и Ново-Алексеевский карье
ры  мощ ностью  более 1 млн . м 3 в год .

Д орожным  организациям  объединения органиче
ские вяжущ ие поставляю тся в основном в виде гуд 
рона —  сырья для производства битум а , что не спо
собствует повышению качества асфальтобетонных 
покрытий . Д ля  реш ения этой проблемы организациями 
объединения (Росагропромдортехцентром , Костром 
ским  Э М З ) разработаны и изготовлены окислитель
ные установки . В настоящ ее время действую т 35 уста
новок общей мощ ностью  свыше 500 тыс. т битума в год, 
в 1990 г. б уде т введено окислительных установок об
щей годовой мощ ностью  100 ты с . т.

Качество и долговечность дорог зависит не только 
от проектировщиков и строителей . Как бы хорошо мы 
не строили внутрихозяйственные дороги , но без их 
рем онта и содержания трудно  б уде т добиться положи
тельного  эф ф ек та  в наращивании сети доро г. До сих 
пор построенные дороги сдаю тся на баланс колхозов 
и совхозов, которые не поддерживаю т их транспорт- 
но-эксплуатационные показатели . Как свидетельствует 
практика , срок служ бы  доро г при отсутствии их ре
монта и содержания снижается в 2— 3 раза. Создание 
системы  эксплуатации внутрихозяйственных дорог яв
ляется  одним из первоочередных дел , однако реш е
ние этого вопроса необоснованно затянулось.

Ясно , что мероприятия , направленные на повыше
ние технического  уровня дорожного строительства, 
не д а д у т  положительного эф ф ек та  без совершенство
вания организации управления и тр уда , повышения 
квалификации специалистов. Республиканские (А С С Р ) 
и областные ППСРО  А гропромдорстрой  являются 
многоотраслевыми комплексами , осуществляющими 
строительную , промыш ленную , снабженческую , транс
портную  и др угие виды деятельности . Произошел 
качественный рост кадров , способных грамотно и само
стоятельно  ставить и реш ать вопросы развития внутри
хозяйственных доро г на территории автономной рес
публики , области . Росагропромдорстрой создал по
стоянно действую щ ие курсы  повышения квалификации, 
на которых за два года прошли обучение свыше 
1,5 тыс. чел. (м астеров , производителей работ, глав
ных инженеров и начальников ДП М К).

В то  же время в сущ ествую щ их рамках произ
водственных отношений ППСРО  А гропромдорстрой  не 
имею т возможности полностью  использовать свой 
потенциал. Требую тся новые более совершенные ф ор 
мы организации тр уда . С  1989 г. в объединении Рос
агропромдорстрой  первичные строительные органи
зации, предприятия и в целом  ППСРО  А гропромдор
строй переводятся на аренду и арендный подряд. 
В настоящ ее время на арендный подряд переведено 
три проектные организации, 51 строительная органи
зация, три ППСРО  А гропром дорстрой .

В 1990 г. дорожно-строительным  организациям 
предстоит выполнить большой объем работ не только 
по строительству внутрихозяйственных доро г, но и по 
созданию  новых производственных мощностей . Впе
реди тринадцатая пятилетка , в которой предстоит по
строить около 100 ты с. км внутрихозяйственных дорог, 
что по требует больших усилий многих министерств и 
ведом ств . Но для  осущ ествления намеченных планов 
строителям  доро г предоставлены  большие возмож
ности и можно быть уверенным в том , что установлен
ные Государственной программой «Дороги Нечерно
зем ья» задания б удут выполнены.
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В Н О В Ы Х  У С Л О В И Я Х  Х О З Я Й С Т В О В А Н И Я

Задачи отраслевой науки 
в новых условиях 
хозяйствования
Кандидаты техн. наук В. А. КРЕТОВ ,
А. Я. ЭРАСТОВ (НПО Росдорнии)

С 1989 г. научное обеспечение развития и соверш ен
ствования дорожной сети Р С Ф С Р  осущ ествляет в 
основном научно-производственное объединение Р ос
дорнии, созданное на базе бывшей научной части 
института Гипродорнии и бывшего проектно-техноло- 
гического треста Росдороргтехстрой. И мея в своем 
составе шесть научно-производственных центров (в 
Москве, Саратове, Ростове-на-Дону, Свердловске, Тю
мени и Х абаровске), четыре производственно-техноло
гических центра (во Владимире, Волгограде, Перми 
и Красноярске) и несколько производственных участ
ков механизации, объединение может выполнять как 
научно-исследовательские и проектно-технологические 
работы, так  и реальное внедрение.

Претерпев одновременно и реорганизацию , и переход 
на хозрасчет, отраслевая наука ок азалась  на новом 
рубеже, коренным образом отличаю щ емся от действо
вавшего затратного принципа финансирования научных 
организаций. Х озрасчет полностью отверг принцип 
«получать» и ввел новый принцип «зарабаты вать», 
тем самым активизировав всех сотрудников НПО. С уче
том того что к аж дая  хозрасчетная организация вы нуж 
дена самостоятельно обеспечивать свое сущ ествование, 
был сформирован план Н И Р  объединения на 1989 г. 
В этом плане доля отраслевого за к а за  составила лишь 
50 %, а другая половина представляла собой тем а
тику, заказанную  непосредственно производственными 
организациями на основе прямых договоров. По сравне
нию с дохозяйственным периодом годовой объем работ 
возрос. Однако в плане стали превалировать мелкие 
и узкие задачи, а такж е оказание научно-методи- 
ческой помощи производству в реализации ранее з а 
конченных работ. Следует отметить, что подобная 
ситуация слож илась в . больш инстве отраслевых 
научных организаций страны, переведенных на хоз
расчет. Д ело в том, что "производственные орган и за
ции, получив право самостоятельно заказы вать  научную 
продукцию; начали реш ать с помощью науки свои 
рядовые инженерные задачи. Д а и трудовые коллективы 
заказчиков проголосовали пока только за  принцип 
«лучше синица в руках, чем ж уравль в небе», и выдели
ли на науку весьма ограниченные средства.

В то же время на наши предложения по научному 
обеспечению производства в условиях хозрасчета 
откликнулись лиш ь немногие дорож ные организации. 
И это несмотря на то, что предложения включали 
такие актуальные вопросы, как улучшение водно-тепло
вого реж има и  повышение устойчивости земляного 
полотна (в том числе в сложных грунтово-гидрологи
ческих условиях), снижение материалоемкости дорож 
ных одежд, продление сезона производства работ при 
строительстве и ремонте дорог, применение порош ко
образных отходов в качестве минерального порошка, 
новые шероховатые слои с повышением сроков службы, 
конструкции и технология строительства цементобетон
ных покрытий и оснований из жестких укатываемых 
смесей, повышение качества битума собственного 
производства, рациональные методы ремонта и рекон

струкции мостов, разработку каталогов местных м ате
риалов и промышленных отходов для дорожного 
строительства и др.

В связи с недостаточным объемом отраслевого 
за к а за  мы вынуждены были на этом начальном этапе 
принимать практически все заявки  производственных 
организаций, что, с одной стороны, способствовало 
сближению  с производством, а с другой — привело 
к снижению научного уровня разработок.

Анализ создавш егося положения привел нас к вы
воду о том, что именно ученым необходимо предпри
нять определенные шаги к формированию у производ
ственных организаций интереса к науке. Как известно, 
в самой идее хозрасчетных отношений науки с произ
водством определяющим является принцип взаимной 
экономической заинтересованности. Очевидно, что толь
ко полная реализация этого принципа м ож ет сблизить 
науку с производством и служить важнейшим рычагом 
технического прогресса.

По нашему мнению, инициатива здесь долж на 
быть за наукой. Помимо исчерпывающего информиро
вания производства о своих возможностях в плане 
научного обеспечения, а такж е о законченных научных 
разработках  ученым необходимо уметь обоснованно 
раскры вать практическую ценность своих идей и убе
дительно показы вать ожидаемую  результативность их 
применения. Именно на такой основе у нас уже скла
ды ваю тся отношения с рядом дорож ных организаций, 
в том числе с дорогами М осква — Л енинград и 
М осква — Минск, Управлением строительства №  3, а 
такж е с М осковским, Ярославским, Тульским, Костром
ским, Чуваш ским, Краснодарским, Кемеровским, М ага
данским и некоторыми другими автодорами.

Вместе с тем, мы ставим перед собой задачу  убедить 
производственные организации в целесообразности 
комплексного научного обслуж ивания, когда на основе 
научного анализа производственно-хозяйственной дея
тельности организации в конкретных условиях опреде
ляется реальная потребность в научном поиске, а такж е 
вскры ваю тся те проблемы, решение которых возможно 
благодаря практическому использованию уже имею
щихся разработок. При таком подходе у науки появля
ется возможность непосредственного участия в обеспе
чении прироста прибыли (дохода) производственной 
организации. Мы готовы осущ ествить предлагаемый 
подход с заинтересованными организациями и р азр а
ботать план сотрудничества на ближ айш ую  перспек
тиву.

Важным в расширении связей науки с производством 
в новых условиях хозяйствования является вопрос об 
оплате каж дой заказанной научной разработки как 
товара, имеющего определенную цену. Именно цена 
на разработку в ряде случаев явилась сдерживаю щим 
фактором в установлении контактов с производством. 
Это и понятно. Ведь при старой системе хозяйство
вания, действовавш ей не один десяток лет, непосред
ственный потребитель научных разработок не нес ф ак 
тически никаких затр ат  на их создание и привык к тому, 
что они предлагались ему бесплатно. А теперь 'з а  
услуги науки необходимо платить, и цены на научную 
продукцию достаточно высоки.

К ак показал анализ деятельности НПО в 1989 г., 
договорные цены на подавляю щ ее количество разраб о
ток полностью удовлетворяли заказчиков. Но в некото
рых случаях отмечалось и завыш ение цены со стороны 
ученых. Подобные факты  мы не долж ны оставлять без 
внимания. Вместе с тем нужно сказать , что при от
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сутствии конкуренции среди научных организаций, т. е. 
при сохранении их прямой монополии, преимущество в 
установлении договорной цены остается за  разраб от
чиком. Положение в корне изменится с переходом к 
рыночной экономике, основой которой и является конку
ренция.

Д альнейш ее развитие экономических взаимоотнош е
ний науки с производством долж но идти по пути 
максимального учета конечных результатов. Если 
внедрение научных разработок приносит производству 
реальный экономический эффект, то и разработчик 
должен иметь право получить определенную часть этого 
эффекта. Этот механизм предусмотрено отработать в 
рамках экономического эксперимента, на который объ
единение перешло с июня 1990 г. Суть эксперимента 
состоит, во-первых, в применении прогрессивной систе
мы налогооблож ения дохода научной организации 
(ставка налога растет с ростом среднего дохода), при 
которой становится экономически нецелесообразно з а 
выш ать цены на научную продукцию, и, во-вторых, 
в установлении прямой зависимости доходов научной 
организации, не облагаемы х налогом, от объемов и 
сроков внедрения законченных разработок в производ
ство, а такж е от их фактической эффективности.

При этом хозрасчетный доход объединения может 
пополняться за счет отчислений (5—7 % ) от ф акти
ческой прибыли (дохода) производственных организа
ций отрасли, полученной от внедрения научных р а зр а 
боток, созданных по прямым договорам, а такж е за 
счет отчислений определенной суммы средств из центра
лизованного фонда министерства в зависимости от 
прироста прибыли в целом по отрасли от использования 
наших разработок, выполненных в рам ках отраслевого 
заказа . Таким образом , залож енны й в эксперименте 
экономический механизм направлен на активизацию  
научно-технической деятельности и позволяет связать  
крепким узлом прибыль (или доход) научной органи
зации, а следовательно, и оплату труда ее работников 
с достигнутым конечным результатом.

В процессе эксперимента нам необходимо создать 
методику определения доли прибыли (дохода), обра
зующ ейся у потребителя научной продукции от внедре
ния научно-технических разработок, и утвердить ее в 
установленном порядке. О бязательность учета этой до
ли целесообразно затем  установить путем включения 
ее в официальную статистическую отчетность. При 
таких условиях рассматриваемы й механизм станет 
прочной основой взаимодействия науки с производ
ством.

В положении об эксперименте предусмотрено такж е 
экономическое стимулирование производственных орга
низаций за  внедрение научно-технических достижений 
путем снижения в 2  раза  норматива отчислений в 
централизованный фонд министерства. Эту меру можно 
отнести к отраслевому стимулу. Но ускорение развития 
и соверш енствования дорожной сети — это народно
хозяйственная задача . Следовательно, дорож ные произ
водственные организации вправе рассчиты вать и на 
более существенное стимулирование, в том числе и на 
пониженные ставки отчислений в бю джет. Так, напри
мер, одной из важнейш их задач дорож но-эксплуата- 
ционных организаций является обеспечение безопасных 
условий движения на дорогах. Снижение количества 
Д ТП  по дорожным условиям — это в конечном итоге 
и уменьшение народнохозяйственных потерь. С ледова
тельно, дорожник долж ен быть экономически заинтере
сован в масштабном использовании комплекса мер, 
направленных на повышение безопасности дорожного 
движения. Эти вопросы требуют безотлагательного 
научного обоснования, что и является одной из перво
очередных задач отраслевой науки.

Указанные выше меры могут сы грать важную  роль 
в укреплении научно-производственных связей. Однако

кардинальное решение проблемы мы видим в переводе 
отрасли на противозатратные принципы функциониро
вания и установлении товарно-денежных отношений 
между дорожным хозяйством и потребителем дорожных 
услуг. Н ад этим вопросом интенсивно работает отрасле
вая наука. Уже создана модель противозатратного 
механизма и начаты экспериментальные работы по ее 
апробированию . Н аш а задача  здесь — максимально 
ускорить отработку предложенной модели и принять 
самое активное участие в ее практической реализации.

Ход развития научно-технического прогресса в от
расли свидетельствует о том, что положительные ре
зультаты  в больш инстве своем достигаю тся при непо
средственном участии разработчика в оказании мето
дической и практической помощи производству при 
внедрении (освоении) собственных разработок. При 
этом наука не только не страдает, но даж е наоборот, 
получает возможность дальнейш его развития. В усло
виях хозрасчета, когда такое важ ное понятие, как 
«конечный результат», приобретает объективную реаль
ность и становится по существу единым для обеих 
сторон (для разработчика и заказч и к а), внедренческую 
функцию мы рассм атриваем  обязательной такж е и для 
науки. Поэтому задача  наших ученых — оперативно 
реагировать на подобные запросы производственных 
организаций.

Какими бы тесными не были прямые связи ученых 
с производством, отраслевые научные проблемы дол
жны разрабаты ваться в рамках отраслевого заказа . 
Этот зак аз  является по существу той частью плана 
Н И Р, которая реш ает главные задачи по ускорению 
научно-технического прогресса в отрасли и отраж ает 
уровень научного потенциала. К азалось бы, эта часть 
плана Н И Р долж на быть весомой. Однако по непонят
ным причинам (очевидно, по аналогии со сферой 
производства, где придание большей самостоятель
ности предприятиям связано, как правило, с уменьше
нием директивных, в том числе и государственных, 
заказо в ) у отраслевы х министерств сложилось мнение, 
что отраслевая наука долж на быть ориентировала 
преимущественно на прямые связи с производственны
ми организациями. К чему это привело на начальном 
этапе освоения хозрасчетного механизма мы уже ска
зали.

К сож алению , в плане Н И Р объединения в текущем
1990 г. отраслевая тематика заним ает лишь 40 %, 
т. е. меньше, чем в 1989 г. Такой объем, безусловно, 
не способствует эффективному использованию научно
го потенциала отрасли. По мере углубления экономи
ческой реформы результаты  деятельности дорожного 
хозяйства республики все в большей степени будут 
зависеть от масш табов практического освоения дости
жений научно-технического прогресса. Следовательно, 
роль науки будет постоянно возрастать. А значит, она 
долж на шире привлекаться к решению отраслевых 
проблем как основы единой научно-технической поли
тики, проведение которой становится одной из важ 
нейших функций М инавтодора РС Ф С Р.

Уже сегодня отрасль нуж дается в научном обосно
вании перспективы развития дорожной сети республи
ки с учетом перехода к экономическим методам управ
ления народным хозяйством, возрастания роли соци
альных факторов, новых требований к природополь
зованию  и др.; принципов улучшения транспортно
эксплуатационного состояния дорог и повышения 
безопасности движ ения на основе противозатратной 
модели хозяйственного механизма; усовершенствован
ной системы финансирования дорожных работ и др.

Ученые объединения готовы принять самое широкое 
участие в разработке этих и других актуальных для 
отрасли проблем (в том числе и на конкурсной основе) 
и тем самым активно содействовать ускорению раз
вития дорож ного хозяйства Российской Федерации.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Гибкая противооползневая 
удерживающая конструкция
Кандидаты техн. наук С. В. ИГНАТЕНКО,
Л . И. С ЕМ ЕН Д ЯЕВ , Ю. В. ПУДОВ

Сооружение автомобильных дорог в горных районах 
всегда сопряжено с необходимостью обеспечить дли
тельную устойчивость оползневых склонов. В послед
нее время наряду с известными традиционными удер
живающими конструкциями (контрбанкеты, контрфор
сы, сборные и монолитные подпорные стены и т. п.) 
для этих целей начали применять новые, более эко
номичные анкерные конструкции или армогрунтовые 
стенки.

Один из новых типов анкерной конструкции пред
ставляет собой отдельные, соединенные гибкой связью  
плиты, крайние из которых прикреплены к анкерам, 
закрепленным в устойчивых грунтах, расположенных 
за пределами оползневого массива или ниже поверх
ности скольжения оползня (см. рисунок). С ущ ествен
ным преимуществом этой конструкции перед традицион
ными является м алая материалоемкость и незначитель
ные трудозатраты , обусловленные тем, что для обеспе
чения устойчивости оползневого массива достаточно 
установить плиты, высота которых h меньше мощности 
оползневого массива. Это существенно сокращ ает 
объемы земляных работ и может быть легко сделано как 
траншейными, так  и обычными экскаваторами или обо
рудованием, предназначенным для работ по методу 
«стена в грунте». Требуемая ш ирина транш еи, как 
правило, не превыш ает 0,3 м. Анкеры устанавливаю т 
при помощи комплекта оборудования Д арницкого за в о 
да, в состав которого входят универсальные буровые 
станки UBW -06 или UBW -04, что позволяет практиче
ски полностью механизировать строительство.

Внедрению этой конструкции в практику строитель
ства способствует разработанны й в Союздорнии 
комплекс программ VANT на языке Ф ортран-77, для 
ПЭВМ типа IBM PC АТ. Комплекс обеспечивает расчет 
двух вариантов конструкции, отличаю щ ихся характером 
связи между плитами. При первом варианте связь 
осущ ествляется семипроволочными канатами К-7, про
пущенными сквозь плиты, а при втором — арм атур
ными выпусками с антикоррозийным покрытием.

Основными исходными данными для расчета яв л я 
ются величины распределенных нагрузок, принимаемых 
по расчетной эпюре оползневого давления, абсциссы 
приложенных нагрузок, интенсивность оползневого д а в 
ления q{x), приведенная к нагрузке в кН /м  в соответ
ствии с определяемой высотой плит h, физико-механи
ческие характеристики грунтов оползневого давления 
и ряд других параметров.

При расчете удерж иваю щ ая конструкция идеализи
руется до типа «гибкая нить», в любом сечении ко
торой изгибающий момент равен нулю. Расчет гибкой 
нити сводится в основном к определению координат 
и усилий растяж ения нити в местах соединения плит.

Ф орма, которую примет нить под нагрузкой, опреде
ляется по уравнению равновесия нити:

М А =  0; М А — VBL — q lx — HF.

П оставленная задача  реш ается методами численного 
дифференцирования и интегрирования. По диф ферен
циальному уравнению нити определяются ординаты 
соединений плит:

d y / d x  =  d M /(d x H )= Q (x ) /H .

Продольные силы N(x) в сечениях нити определя
ются по следующей формуле:

N (х) =  Q (х) sin (х) -\-Hcos ( х ) .

По определенному максимальному усилию р астяж е
ния нити подбирается требуемый диам етр троса. По 
координатам соединений плит определяется положение 
плит при монтаже.

Р асчет анкерных тяг включает определение глубины 
заделки анкеров, а такж е определение длины и распо
лож ения анкеров в грунтовом массиве в зависимости 
от мощности оползня и угла наклона поверхности сколь
жения. Д л я  ограничения смещ ения конструкции под 
воздействием оползня угол между направлением дей
ствия оползня и наклоном тросов к горизонту не дол
жен превыш ать 90 °.

В результате расчета железобетонных плит опре
деляю тся их толщины и степень армирования. С чита
ется, что усилие растяж ения в плитах воспринимается 
тросом, проходящим сквозь плиты при первом варианте 
выполнения связей, или арматурными стерж нями, про
ходящими по продольной оси плит при втором в а
рианте. Поэтому каж дая  плита рассчитывается только 
на изгиб от воздействия участка оползня, приходя
щ егося на данную плиту. М инимальная толщ ина плит 
определяется из расчета на прочность с учётом р а з 
мещения связей в плите. Армирование плит выпол
няется из продольных и поперечных арматурных стерж 
ней только с внешней, растянутой зоны плит.

Высота плит определяется в зависимости от вели
чины нагрузки от оползня из условия удерж ания 
оползня и обеспечения устойчивости грунта, располо
женного за плитами со стороны действия оползневой 
нагрузки. В случае возникновения опасности смещения 
плит от сдвига в вертикальной плоскости предлагается 
выполнять плиты Г-образной формы с определением 
требуемой ширины полки плиты. О днако следует от
метить, что полка у плит требуется только при значи
тельных нагрузках и большом угле наклона тросов 
к горизонту. Поэтому для упрощения технологии изго
товления плит рекомендуется подбирать вариант кон
струкции с плитами без полок, что достигается уве

Гибкая удерживающая конструкция: 
а — расчетная схема конструкции; б — общий вид конструкции в 

оползневом массиве;
q ( x )  — эпюра оползневого давления; V — реакция опоры; N  — уси
лие растяж ения нити у опоры; F — прогиб нити; Н — распор кон
струкции; L — расстояние между опорами; I -  ширина защ ищ аемого 
участка; h — высота плит
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личением расстояния от плит до точек анкеровки 
тросов.

В зависимости от величины оползневого давления 
конструкция рассчитывается с анкерными креплениями 
в виде одного или двух тросов, прикрепленных к край 
ним плитам. Программой в настоящ ее время предусмот
рено применение тросов из 7, 12 или 19 семипроволочных 
канатов К-7. Введение в программу каких-либо других 
армирующих элементов в качестве анкерных тяг не 
представляет особых трудностей.

Выбор варианта конструкции, а такж е ввод исходных 
параметров конструкции, грунта и данных нагруж ения 
построен в диалоговом режиме. В конце программы 
проводится расчет стоимости выбранного варианта кон
струкции, после чего на печать выводятся исходные 
данные и результаты  расчета варианта в табличной 
форме.

Реконструкция моста
Канд. тех. наук В. П . ‘ ЕРЕМ ЕЕВ (К азанский И С И )

Балочные железобетонные мосты с диафрагменными 
пролетными строениями по типовому проекту вып. 56 и 
гибкими свайными опорами по типовому проекту вып. 70 
Союздорпроекта, эксплуатирую щ иеся на автом обиль
ных дорогах, часто заменяю тся новыми мостами или ре
конструируются. Основные их недостатки — малый га 
барит проезжей части, коррозия арматуры и разруш ение 
защ итного слоя бетона крайних балок, а такж е разруш е
ние бетона на концах консолей плит проезжей части 
из-за протекания воды (это происходит вследствие р а з 
рушения сточного треугольника и гидроизоляции над их 
продольными стыками при повреж дениях стыков д и а
фрагм) .

Выбор между реконструкцией и заменой моста опре
деляется его техническим состоянием и имеющимися 
техническими и технологическими возможностями. Ч ас
то замена моста каж ется более предпочтительной, осо
бенно если новый мост сооруж ается рядом с сущ ествую 
щим и не требуется устройство временного объезда. 
В тех ж е случаях, когда требуется устройство объезда, 
реконструкция имеет значительные преимущ ества. Они 
обусловлены следующими обстоятельствами:

главные балки, запроектированные под нагрузки 
Н-18 и НК-80, как правило, в существенном усилении не 
нуждаю тся. Исключение составляю т крайние балки, а р 
матура которых в наибольшей степени подверж ена кор
розии, а такж е балки, запроектированные под нагрузки 
Н-13 и НК-60;

дополнительные балки, устанавливаемы е при перехо
де от габаритов Г-7 и Г -8  на Г -10 и Г-11,5, уж е сами по 
себе усиливают пролетное строение, а так  как количест
во полос нормативной нагрузки не возрастает, то этого 
может оказаться достаточным по расчету;

для усиления отдельных поврежденных балок или 
диаф рагм  имеются хорошо отработанные технические 
решения, предполагаю щ ие наклейку или установку а р 
матуры усиления;

замену конструктивных слоев проезжей части удоб
но совмещ ать с устройством дополнительного арм иро
ванного слоя бетона вместо сточного треугольника, что 
позволяет одновременно увеличить несущую способ
ность главных балок, диаф рагм  и плиты проезжей части;

индивидуальный подход к проектированию в каж дом 
конкретном случае позволяет выявить имеющиеся резер
вы грузоподъемности.

В 1989 г. сдан в эксплуатацию  мост, техническое ре
шение реконструкции которого разработано в К азИ С И  и

учитывает имеющиеся резервы грузоподъемности как 
отдельных конструктивных элементов, так  и сооружения 
в целом.

Впервые мост был обследован К азИ С И  в 1979 г. Тог
да ж е выяснилось, что он был сооружен (в 1968 г.) 
с большими отступлениями от проекта: имелся крен 
части свай опоры №  2 ; оси промежуточных опор не были 
параллельны  друг другу, что привело к необходимо
сти сдвиж ки при монтаж е балок относительно друг дру
га; балки по диаф рагм ам  не были состыкованы друг с 
другом; вместо схемы 4X 11,36  м по проекту в натуре 
имелась схема 3X 11 ,36  м (рисунок, а).

В целом мост являл собой образец  строительного 
брака. И з-за  того, что отверстие моста было заужено, 
в паводок его конусы почти полностью были размыты. 
В процессе эксплуатации их восстанавливали, но это 
привело только к дополнительным размывам в русле и 
разруш ению  самих конусов.

Крен опоры №  2 постепенно нарастал и в 1988 г. по 
рекомендации и на основе расчетов К азИ С И  опора №  2 
была усилена свайными кустами из четырех-пяти приз
матических свай сечением 3 5 x 3 5  см. Сваи погружались 
с верховой и низовой стороны моста. Существующие 
сваи опоры были омоноличены ростверком, концы кото
рого были оперты на ростверки дополнительных свай
ных кустов.

Д ля определения фактической грузоподъемности 
пролетных строений проводились испытания. Сравни
тельный анализ этих результатов с данными испытаний 
пролетных строений той же серии и того же завода-изго- 
товителя, расположенных на соседних мостах и выпол
ненных в строгом соответствии с типовым проектом,

Схемы моста до (а ) и после (б ) реконструкции (дополнительные 
элементы усиления заштрихованы)
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

Новый 
электронный толчкомер 
для оценки ровности дорог

И. С. А Л Д А Н И Я ЗО В (Минавтодор К азС С Р ),
О. А. КРА СИ КО В, П. К. М А Л И Н И Н  (К азф илиал  
Союздорнии)

Н ачиная с 1963 г. на дорогах К азахстана для оценки 
роЬности дорожных покрытий стал использоваться толч
комер ТХК-2, выпуск которого был налаж ен М инавтодо- 
ром К азС С Р. З а  этот период была подтверж дена целе
сообразность и эффективность применения толчкомера 
при оценке качества дорожно-ремонтных и строитель
ных работ, установлении потребности и очередности 
выполнения ремонтных мероприятий и др. По мере на
копления практического опыта использования толчкоме
ра выяснялись некоторые его недостатки, которые после 
детальных проработок учитывались при изготовлении 
более совершенных конструкций.

В настоящ ее время получила распространение новая 
конструкция толчкомера ТЭД-2М , выпуск которого 
малой серией в количестве 160 шт. был организован в 
1989 г. Казахским филиалом Союздорнии по заданию  
М инавтодора К азС С Р.

Толчкомер ТЭД-2М  (электронный с дистанционным 
управлением) состоит из двух основных узлов: м еха
нической части датчика импульсов и электронного счет
чика импульсов с таймером в блоке дистанционного 
управления.

М еханическая часть датчика импульсов (см. рису
нок) вклю чает в себя приводной барабан  / ,  соединенный 
с муфтой прямого и обратного хода. Вращение привод
ного бараб ан а на оси 2 осущ ествляется под воздействи
ем вертикального перемещ ения троса 3, один конец кото
рого прикреплен через пружину 8 к корпусу прибора 9, а 
второй — к заднему мосту автомобиля 4 через отверстие
5 в полу кузова автомобиля.

При воздействии неровностей на движущ ийся авто
мобиль происходит вертикальное перемещение заднего 
моста автомобиля относительно кузова, которое фикси
рует муфта прямого и обратного хода, расположенная в 
корпусе приводного бараб ан а / ,  путем вращ ения обтю
ратора 7 только в одном направлении. Лепестки обтю ра
тора проходят через сечение оптронного датчика 6 на 
инфракрасных светодиодах (или индуктивного датчика 
импульсов, в основу которого положен принцип срыва 
высокочастотных колебаний), за  счет чего сигнал от 
датчика поступает на электронный счетчик. Электрон
ный датчик представляет собой малогабаритную  носи
мую конструкцию, органами управления которой яв
ляю тся два кнопочных переключателя. Один из переклю
чателей вклю чает питание, другой управляет работой 
счетчика (режим счета и записи). Вертикальное пере
мещение троса на 1 см дает один импульс на электрон
ный счетчик. Д ля фиксации времени проезда автомоби
ля по контролируемому участку используется таймер, 
расположенный в одном корпусе со счетчиком импульсов 
и работаю щ ий с ним синхронно. П итается электронный 
толчкомер от бортовой сети автомобиля напряжением 
1 2 ± 2  В.

Основными отличительными особенностями новой 
конструкции толчкомера ТЭД-2М  являю тся:

использование муфты прямого и обратного хода, 
полностью исключающей люфты по сравнению с други
ми муфтами, которые применяются в толчкомерах;

использование оптронного датчика импульсов (или 
индуктивного датч и ка), позволяю щ его осущ ествлять 
счет до 1 0 0 0  имп./с;

использование электронного счетчика импульсов, 
собранного на интегральных микросхемах с цифровой 
индикацией на световом табло;

наличие электронного секундомера (тайм ера), синх
ронно работаю щ его со счетом импульсов толчкомера;

показал, что их грузоподъемности равны. П ричина — 
прибетонирование монолитной накладной плиты и пере
устройство стыков плиты проезжей части по типу стыков 
бездиафрагменных балок с обрубкой концов и роспуском 
арматуры.

В результате существенными оказались недостат
ки — зауженный габарит — Г — 8 + 2 Х  1,0 м при требу
емом Г — 1 0 + 2 X 1 ,0  м, недостаточная ширина отвер
стия моста.

Примененный при строительстве способ объединения 
балок сделал конструкцию пролетного строения практи
чески неразборной и поэтому, когда встал вопрос о том, 
строить на этом месте новый мост (его проект по схеме 
3X 12,0  м был уж е готов) или провести реконструкцию, 
был выбран вариант с реконструкцией. Он, кроме ука
занных преимуществ, позволил сохранить прямолиней
ный горизонтальный участок существующей дороги с хо
рошим покрытием.

Кроме описанных конструктивных особенностей (ри
сунок, б ), использован специально разработанны й ш ар
нирный стык дополнительных балок пролетных строений 
(типовой проект инв. №  710/5  Сою здорпроекта) с сущ е
ствующими балками. На промежуточных опорах допол
нительные балки устанавливались «внахлест» для ком
пенсации разницы в длине (12,0 м и 11,36 м) с сущ е

ствующими балками. Свайные обсыпные устои были пе
реустроены в необсыпные со сборной железобетонной 
заборной передней стенкой и такими ж е открылками. 
П ереходные плиты не устанавливались, вместо них 
устроены призмы из бутового камня. Были усилены н а
садки промежуточных опор.

Испытаниями моста при приемке его в эксплуатацию 
подтверж дено соответствие расчетных и действительных 
характеристик работы пролетного строения под времен
ной нагрузкой.

Опыт реконструкции моста показал, что, несмотря 
на большую трудоемкость проектных работ и индиви
дуальны х расчетов и необходимость научного обеспече
ния реконструкции, достигается значительная эконо
мия средств и строительных материалов (до 5 0 % ) , 
сниж ается негативное воздействие на окружаю щ ую  сре
ду, наиболее полно используется ресурс арматуры и бе
тона основных несущих элементов. Балки пролетных 
строений по типовому проекту вып. 56, рассчитанные 
под нагрузки Н-13 и НК-60, Н%18 и НК-80 со сроком 
эксплуатации до 25— 30 лет, должны, если все же про
водится их зам ена, использоваться повторно с необхо
димой минимальной модернизацией и ремонтом. Их вре
менной ресурс по прочности основных расчетных сечений 
все же никак не меньше 55—60 лет.
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Схема механической части датчика им
пульсов:

/  — приводной барабан , соединенный 
с муфтой прямого и обратного хода; 
2 — ось; 3 — трос; 4 — задний мост ав 
томобиля; 5 — отверстие в полу кузова 
автомобиля; 6 — оптронный датчик; 
7 — оптюратор; 8 — пружина; 9 — кор
пус прибора

запоминаю щее устройство счета импульсов и време- 
ни проезда автомобиля по контролируемому участку;

дистанционное управление, позволяю щ ее находиться 
оператору в любой точке кузова автомобиля;

малые габариты (механическая часть датчика им
пульсов 6 1 0 X 8 5 X 5 0  мм, электронный счетчик 130Х 95Х  
Х 3 5  мм);

простота и удобство в работе.
Д анная конструкция толчкомера ТЭД-2М  прошла 

опытную проверку в полевых условиях и сравнительные

испытания с толчкомерами ТХК-2 и его модификациями. 
Результаты  сравнительных испытаний свидетельствуют
о существенных преимущ ествах нового электронного 
толчкомера:

интенсивность рассеивания показаний при повторных 
измерениях меньше в 1,5 раза;

относительная погрешность измерений меньше 
на 2 ,2  % ;

производительность выше в 2  р аза  за  счет снижения 
необходимого количества проездов при измерениях для 
обеспечения достоверности результатов (ТЭД-2М  — 
340 км/смену, Т Х К -2 — 170 км /см ену).

По результатам  расчетов экономическая эффектив
ность от использования нового толчкомера взамен 
ТХК-2 составляет 0,4 руб. на 1 км конролируемого уча
стка дороги.

В настоящ ее время новые электронные толчкомеры 
разосланы  в дорож ные хозяйства по областям К азахста
на. Кроме того, по запросам  различных дорожных орга
низаций новые приборы были направлены в Россию, 
М олдавию, Л атвию , Украину и другие республики. Учи
ты вая возрастаю щ ую  потребность в новых приборах, 
Казахский филиал Союздорнии продолж ает совершен
ствование конструкции электронных толчкомеров и пла
нирует в этом году выпуск новой партии, объем которой 
будет зависеть от запросов дорожных организаций.

УДК 625.75

Технология устройства 
слоев износа с повышенными 
сцепными свойствами
Э. И. ЯНЧЕВСКАЯ ( М А Д И ) ,
Ю. Н. ОСЯЕВ (П О  Автомагистраль)

В настоящ ее время наибольш ее применение для 
устройства слоев износа получила поверхностная об 
работка с использованием высококачественного щебня 
из твердых неполирующихся горных пород. Кроме того, 
по технологии устройства поверхностной обработки сле
дует применять одноразмерный щебень. О днако мине
ральные материалы во многих районах являю тся деф и
цитными. Кроме того, принцип получения поверхност
ной обработки высокого качества основан на прилипа
нии каж дой щебенки одной из ее плоскостей к 
поверхности основания, на которое разлит битум как 
склеивающий материал.

Недостатком устройства поверхностных обработок 
является отрыв отдельных щ ебенок и выбрасывание 
их с большой силой из-под колес проезж аю щ их авто
мобилей. При этом скорость движ ения автомобилей 
ограничивается до 30— 40 км /ч , что приводит к значи
тельным потерям в народном хозяйстве. Кроме того, 
для поверхностной обработки из щ ебня характерны 
недостаточный срок службы, высокий уровень шума 
во время движения, интенсивный износ покрышек авто
мобильных шин и неэффективность обеспечения б ез
опасности движения во время гололеда. Поэтому необ
ходимо проведение исследований, направленных на со
вершенствование существующих способов строи
тельства, а такж е поиски новых типов слоев износа на 
основе доступных для дорож ного строительства м а
териалов.

С этой целью для слоев износа предлож ена смесь 
из песка или отсевов дробления, дробленой резины, 
минерального порошка и битума. Преимущ ество данной

смеси перед поверхностной обработкой из щебня в том, 
что основным (до 80 % ) является наиболее распростра
ненный м а т е р и а л — песок (отсев дробления). В слое 
износа применяют отходы резиновой промышленности, 
что такж е является в настоящ ее время важной эконо
мической и экологической проблемой.

В центральной лаборатории Упрдора-9 проведеньГ 
исследования по применению дробленой резины в слоях 
износа автомобильных дорог УССР. Ц ель работы со
стояла в подборе оптимального состава и разработке 
технологии строительства слоя износа из песчано- 
резино-битумной смеси, обеспечивающей повышение 
сцепных свойств покрытий.

Д ля приготовления смеси использованы дробленая 
резина завода «Красный резинщик» размером до 1 мм 
(ТУ 38108035—87), отсев дробления карьера «Полон- 
ное» размером 0—5 мм (ГОСТ 8736— 85), минеральный 
порошок «Скала-П одольский» (ГОСТ 16557—78), би
тум, приготовленный из гудрона на А БЗ «Васильков», 
марки Б Н Д  90/130  (ГОСТ 22245— 76). Зерновой состав 
исходных м атериалов приведен в табл. 1 .

Д л я  определения оптимального состава были приго
товлены смеси с различными соотношениями компо
нентов.

Д ля приготовления смеси отсевы дробления с мине
ральным порошком нагревали до температуры 170— 
1 8 0 °С, добавляли дробленую резину и перемешивали 
в течение 30 с. Затем  добавляли битум при температуре 
160 °С и все компоненты домешивали 1 мин.

На основе исследований были уточнены температур-

Т а б л и ц а  1

М атериал
Остатки на ситах, % , размером, мм

5 2,5 1,25 0,63 0,315 0,14 0,071

Отсев дробле 100 69,1 58,0 39,7 22,1 14,2 9,2
ния

Минеральный 100 100 100 99,8 99,6 96,8 90,6
порошок

Дробленая — ___ ___ 95,8 33,8 7,0 ___

резина
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ные и временные параметры технологии приготовления 
смеси.

Эти исследования позволили сделать вывод, что 
максимальный нагрев дробленой резины при перемеш и
вании ее с остальными компонентами не долж ен превы
шать 160— 170°С, температура минеральной части в 
зависимости от марки битума долж на быть 190—200 °С.

После приготовления смеси ее выдерж ивали в тер
мостате 30—60 с, что способствовало девулканизации 
резины.

Д ля определения показателей физико-механических 
свойств песчано-резино-битумных смесей были приго
товлены образцы цилиндрической формы размером 
h = d = b  см. О бразцы уплотняли на прессе под нагрузкой 
40 М П а. Качество материалов оценивали по величине 
средней плотности, водонасыщения, набухания, предела 
прочности при сж атии при 0 °С, 25, 50 °С, в водонасы
щенном состоянии (по ГОСТ 12801-^84), а такж е сцеп
ления.

П оказатели сцепления определяли маятниковым 
прибором М П-3. Средняя величина полученных замеров 
принималась за показатель сцепления.

С помощью комплексной оценки показателей (м ате
матическая модель) определили оптимальный состав 
смеси: 5 % дробленой резины, 8 6  отсева дробления,
9 минерального порошка и 7,5 %  битума.

В 1989 г. из этой смеси был устроен слой износа на 
автомобильной дороге Л енинград — Киев — Одесса 
(подъезд к г. В асилькову).

Смесь готовили в смесителе Д С-117-2К  вмести
мостью 600 л. Д озировка отсевов дробления, м инераль
ного порошка, дробленой резины — весовая, битума — 
объемная. И спользована следую щ ая технология приго
товления.

Отсевы дробления с галереи по транспортеру пода
вали в сушильный барабан. После нагрева до 200— 
220 °С подавали элеватором на цилиндрический грохот, 
затем дозировали отсев, минеральный порошок и дроб
леную резину. П одача дробленой резины механизиро
вана. Все компоненты были перемешаны в течение 30 с, 
далее вводили битум при 160 °С. Время перемеш ивания
1 мин, температура смеси на выходе 160— 170 °С. При 
этом смесь была однородной и подвижной.

В процессе приготовления смеси были отобраны

Т а б л и ц а  2

П редел прочности
при сж атии, 

М Па

Z в водо-
S
и
0)
Z
о
а
л
н

\

л
*-
о

но

X
S
41
3
2
исо
О
«3

X

«
X
>ч

<С

насы-
щен-
ном
сос
то я
нии

R  20 R s o Ro

s
X
С/
е;
с

о

U С СО X

В лабораторных условиях

Дробленая 2,24 0,36 0,2 4,3 4,6 2,0 4,5 0,5 5 -
резина 5, от- 0,6
сев дробления 86, 
битум 7,5
Отсев дробле- 2,31 1,9 0,2 3,8 3,9 1,6 8,1 0,2
ния 91, битум 7

На АБЗ

Дробленая 2,25 0,5 0,1 4,5 4,7 2,1 4,6 0,5 5 -
резина 5, от- 0,6
сев дробления 
86, битум 7

П р и м е ч а н и е .  Содержание минерального порошка в смесях 9 %.

пробы, из которых готовили образцы  и определяли по
казатели физико-механических свойств (табл. 2 ).

Смесь уклады вали при 150— 160 °С укладчиком 
Д-126 слоем толщиной 1,5— 2 см при ширине 3,5 м на 
очищенную поверхность асфальтобетонного покрытия 
с розливом битума (пенетрация 2 0 0 ) автогудронатором 
Д С -39 с расходом 0,5—0,6 л /м 2. Уплотняли при темпера
туре 100 °С за  2— 4 прохода по одному следу гладко
вальцовым катком ДУ-32 (10 т ). Вальцы обильно см а
чивали водой во избеж ание прилипания к ним смеси. 
В результате на поверхности асфальтобетонного покры
тия сформирован однородный слой износа из песчано- 
резино-битумной смеси.

П редлагаем ая технология устройства слоев износа 
из недефицитных м атериалов обеспечивает надежные 
эксплуатационные свойства дорожных покрытий. Так, 
замеры коэффициента сцепления, выполненные ППК-2, 
М П-3 показали высокие сцепные качества слоя (<р= 
= 0 ,5 5 — 0,6). Экономический эф ф ект составил около 
2  тыс. руб. на 1 км.

Потери от бездорожья
В системе М инистерства транспорта Белорусской 

С С Р еж едневно на линии работает 26 тыс. грузовых 
автомобилей, почти 10 тыс. автобусов и 2,5 тыс. легко
вых таксомоторов. Ежедневно перевозится 6  млн. пас
саж иров и 1,5 млн. т грузов. О днако водители транс
портных средств ж алую тся на плохое состояние многих 
автомобильных дорог республики, особенно дорог в 
сельской местности с автобусным движением.

С заместителем министра транспорта БС С Р Викто
ром Елисеевичем Ш елюто побеседовал наш корреспон
дент М. Г. Сает.

В. Ш .— Известно, что нашим рабочим местом явл я
ются дороги, от состояния которых в значительной 
степени зависит эффективность и безопасность работы 
автомобильного транспорта. Следует отметить, что в 
республике дорожными и коммунальными службами 
проводится больш ая работа по улучшению дорожных 
условий. О днако транспортно-эксплуатационное состоя
ние многих дорог ж елает быть лучшим.

Очень много нареканий поступает к нам от водителей 
и населения на традиционных отчетах руководящих 
работников отрасли по улучшению транспортного об
служ ивания. В ходе этих встреч в минувшем году от 
населения поступило 163 замечания на недостатки в 
содерж ании улично-дорожной сети.

К ак видно состояние дорожной сети республики 
волнует не только транспортников, но и население. 
Поток ж алоб  по этим вопросам, как правило, резко воз
растает весной. После окончания зимы не всегда свое
временно ремонтируется покрытие. Много претензий 
имеется к содерж анию  магистральных дорог, на кото
рых, порой, отсутствуют оборудованные автостоянки, 
пункты отдыха и питания водителей. В неудовлетвори
тельном состоянии находятся отдельные участки дорог 
Минск — Гомель, Столин — Д авид-Городок, Б аранови
чи — Лунинец и др.

М. С.»— А каково состояние мостов?
В. Ш .— Состояние мостов, к примеру, в городах 

Ч аусах и Черикове не допускает движение автомобиль
ного транспорта массой более 15 т. Д л я  проезда больш е
грузного транспорта через мост в г. Березино необходи
мо каж ды е 2  мес брать у дорож ных служ б соответствую
щее разреш ение.

М. С.— Часто ли бы ваю т дорожно-транспортные 
происш ествия по вине дорож ников?
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В. Ш .— В минувшем году каж дое девятое дорожно- 
транспортное происшествие связано с недостатками 
в содержании улиц и дорог. Неудовлетворительные 
дорожные условия стали одной из причин аварии, про
исшедшей 25 декабря 1989 г. в Лидском районе вблизи 
д. Белогруда. На скользком участке дороги водитель 
не справился с управлением.

И з-за  того что на правой обочине реконструирован
ной дороги сохранились остатки старого земляного 
полотна, оставленного работниками дорожной службы, 
произошло опрокидывание автобуса и его возгорание. 
В результате два пассаж ира погибли, шесть получили 
ожоги.

2 января этого года в районе пос. М уховец после 
проезда через ж елезнодорожный переезд водитель авто
бусного парка №  1 г. Бреста Н. А. Корбут не справился 
с управлением и в результате опрокидывания автобуса 
пострадало два пассаж ира. В ходе следствия доказана 
вина дорожной службы, работники которой не обеспе
чили посыпку противогололедными м атериалам и скольз
кого участка дороги.

И з-за неудовлетворительных дорожных условий на 
26-м км дороги Вилейка — Борисов произошел боковой 
занос и опрокидывание на встречный автомобиль 
«Москвич» рейсового автобуса автобусного парка №  4
г. Минска. Ранения получили два пассаж ира и водитель 
легкового автомобиля.

М. С.— Разумеется, винить во всех авариях только 
водителей было бы неправильным.

В. Ш .— Д а, в каж дом конкретном случае за  состоя
ние дорог должны нести полную материальную  и мо
ральную ответственность дорож но-эксплуатационны е 
организации. Тем более, что за  1989 г. министерством 
перечислено на строительство и содерж ание дорог более
26,5 млн. руб. Я уж е не говорю об убы тках наших авто
хозяйств из-за плохого состояния дорог...

М. С.— Каково положение с обслуж иванием сель
ского населения республики? Я имею в виду местные 
дороги с автобусным движением.

В. ш .— В настоящ ее время практически все центры 
сельских Советов и центральных усадеб колхозов и 
совхозов охвачены автобусным сообщением. Только од
на усадьба совхоза «Бор» Лю бчанского сельского С ове
та Новогрудского района и центр сельского Совета
д. Снядин Петриковского района из-за отсутствия дорог 
и мостов через реки Неман и П рипять еще не охвачены 
автобусным сообщением.

М. С.— На Ваш взгляд уровень обслуж ивания сель
ского населения еще не отвечает современным требо
ваниям?

В. Ш ,— Д а, это так. М инистерством создан значи
тельный потенциал для технического обслуж ивания и 
ремонта автобусов, оно располагает необходимым п ар 
ком подвижного состава, но из-за неудовлетворитель
ного состояния и содерж ания местных дорог 275 приго
родных марш рутов или каж дый десятый является сезон
ным. По этой причине не перевезено в 1989 г. около
6  млн. пассаж иров и недополучено более 1 млн. руб. 
дохода.

Нерегулярное транспортное обслуж ивание сельских 
жителей создает им значительные трудности и неудоб
ства. И з-за поломок автобусов отменяю тся рейсы. Боль
шие материальные и трудовые затраты  требуются на 
ремонт подвижного состава.

М. С .— А как реагируют исполкомы местных Сове
тов на ваши трудности? Они ж е должны помогать.

В. Ш.— Надо признать, что далеко не все исполкомы 
местных Советов, колхозы и совхозы принимают необ
ходимые меры по развитию  своей сети дорог. В связи 
с этим в республике более тысячи населенных пунктов 
с количеством дворов свыше 10  вообщ е лишены автобус
ного сообщения.

М. С.— А где наиболее тревож ное положение?

В. Ш.— Хуже всего слож илось положение в Моги
левской обл. Здесь по указанным причинам не охвачен 
автобусным движением каж дый десятый населенный 
пункт, имеющий свыше 1 0  дворов.

Реш ение этой социальной проблемы может быть 
достигнуто лишь совместными усилиями дорожных ор
ганизаций, местных Советов, руководителей колхозов и 
совхозов и транспортников. В этом видится реальный 
путь значительного улучшения сети местных дорог 
республики.

О т  р е д а к ц и и .  С содерж анием беседы ознако
мился начальник отдела ремонта и содерж ания авто
мобильных дорог М индорстроя Б С С Р  Владимир Анто
нович Арланов, который признал претензии Министер
ства транспорта Б С С Р  к неудовлетворительному со
стоянию отдельных участков автомобильных дорог 
справедливыми. Д орож ны е организации знают о них и 
принимают меры к устранению недостатков с учетом 
материально-технических ресурсов и возможностей.

Д остаточно сказать , что только в 1989 г. построено и 
реконструировано 469 км дорог, проведен капитальный 
и средний ремонт более 1 0  тыс. км дорог, улучшены 
сцепные качества усоверш енствованных покрытий д о 
рог протяженностью 3,5 тыс. км.

М индорстроем Б С С Р  постоянно проводится работа 
по улучшению эксплуатационного состояния дорог и 
повышению уровня безопасности движения на них. 
Р азработан а программа реконструкции и ремонта 
мостов с ограниченной грузоподъемностью. Упомянутые 
мосты в городах Чаусы и Черикове находятся в стадии 
капитального ремонта, а мост через р. Березина в г. Бе- 
резино предусм атривается включить в план ремонта 
1991 г. Строительство же мостов через реки Припять и 
Неман стоимостью свыше 15 млн. руб. из-за отсутствия 
ассигнований в ближ айш ее время не планируется.

Следует согласиться с высказыванием о том, что не 
все исполкомы местных Советов, руководители колхозов 
и совхозов принимают активные меры по развитию и 
улучшению состояния местных и внутрихозяйственных 
дорог, что отрицательно сказы вается на социальном 
развитии села.

О б ъ я в л е н и е

В Московском ордена Трудово
го Красного Знамени автомобиль- 
но-дорожном институте создан му
зей истории института.

Ректорат МАДИ просит выпуск
ников и сотрудников института пе
редать свои воспоминания, фото
графии, реликвии и другие мате
риалы о работе и учебе в инсти
туте, для экспонирования их на 
стендах и в альбомах музея.

Материалы  просьба направлять почтой или лично по 
адресу : 125829, Москва, Ленинградский проспект 64, МАДИ.

Музей МАДИ
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

Геосинтетический 
материал Армодор-2 
в дорожном строительстве
В. Г. В О РО БЬЕВ  (Ярославльавтодор) , Ю. Р. П ЕРК О В ,
А. П. ФОМИН (НПО Росдорнии)

' Строительство и ремонт автомобильных дорог в 
Ярославской обл. из-за сложных грунтовых и гидроло
гических условий, ограниченности ресурсов местных к а 
менных материалов всегда было непростой задачей. 
Поэтому организации Я рославльавтодора постоянно ве
дут поиск нетрадиционных решений, новых материалов, 
обеспечивающих в условиях ограниченности ресурсов 
строительство надеж ных дорог и высококачественный 
их ремонт.

М ноголетняя практика показала, что эффективным 
направлением является применение геосинтетических 
материалов. Они отличаю тся технологичностью, обес
печивают снижение объемов земляных работ и расход 
традиционных дорожно-строительных материалов при 
повышении надежности и качества дорожной конструк
ции. О рганизациями Я рославльавтодора использова
лись материалы тканого и нетканого типов, пленочные 
материалы. При методической помощи специалистов 
НПО Росдорнии М инавтодора РС Ф С Р за  последние 
шесть лет при строительстве и реконструкции дорог 
уложено около 720 тыс. м2 геосинтетических материалов

Т а б л и ц а  1

П оказатель

Свойства Армодора-2

по техническим 
условиям

средние 
фактические 

значения*

Поверхностная плот 1500±200 1300— 1550
ность, г /м 2

Толщина, мм не менее 1,0 0,95— 1,2
Ширина, м 1,1 ±0,1 1,0— 1,35
Длина полотна в руло не менее 20 20—30

не, м
Водопоглощение, % не более 3 —
Прочность при растя

жении, Н/см
вдоль полотна не менее 60 50—80
поперек полотна не менее 30 25—45

Удлинение при разры
ве, %

вдоль полотна 5—30 6— 10
поперек полотна 10—50 10— 15

Условный модуль упру
гости, Н/см

вдоль полотна — более 600
поперек полотна — более 250
при сферическом рас — 550—800
тяжении

* Средние фактические значения даны по результатам  испытаний о б р аз
цов из партий, произведенных различными предприятиями в разное время

на дорогах области общим протяжением 59 км. В резуль
тате только экономия денежных затрат составила около 
270 тыс. руб.

■В число .геосинтетических м атериалов входит Армо- 
дор-2 (ТУ 63-178-112-87). Это пленочный рулонный 
материал из вторичного поливинилхлоридного сырья, 
разработанны й совместно В Н И И Р Госснаба СССР и 
НПО Росдорнии М инавтодора Р С Ф С Р. От нетканых 
иглопробивных полотен (ТУ 21-29-81-81, 
ТУ 6-06-0105-84, ТУ 6-06-С254-88 и др.) он отличается 
повышенной жесткостью (условный модуль упругости 
при растяж ении в несколько раз вы ш е), водонепро
ницаемостью.

Б лагодаря достаточно высокой стойкости к действию 
локальных нагрузок Армодор-2 может быть уложен не
посредственно под слой из крупноразмерных м атериа
лов, например, под слой основания дорожной одежды из 
щебня. Следовательно, его применение позволяет по
высить характеристики грунта земляного полотна за 
счет его гидроизоляции от поверхностных и грунтовых 
вод. Это особенно важ но для реконструируемых дорог 
Ярославской обл., так  как они в подавляющ ем боль
шинстве проходят во II и III типе местности по условиям 
увлаж нения. К тому же сущ ествуют определенные слож 
ности в обеспечении строительства песчаными грунтами 
д аж е  для устройства дренирующих слоев. Основные 
показатели свойств Д рмодора-2  приведены в табл. 1 .

7
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Дорожные конструкции с прослойками из Армодора-2: 
а — армирование щебеночного основания дорожной одежды для 
снижения его толщины; б — армирование основания с одновременной 
гидроизоляцией земляного полотна от притока воды сверху; в — 
гидроизоляция земляного полотна от притока воды снизу для сни
жения высоты насыпи (на примере реконструкции дороги Андропов— 

Арефнно в Ярославской обл.); 
h и hnp, Н и Н пр — принятые и начальные проектные значения 

толщины слоя основания дорожной одежды и высоты насыпи;
/ — Армодор-2; 2 — контуры насыпи без гидроизоляции; 3 — пес

чаная прослойка; 4 — суглинок легкий; 5 — существующее земляное 
полотно

Таким образом, основные области применения мате
риала Армодор-2 — усиление нижних слоев дорожной 
одеж ды, гидроизоляция нижней части насыпи, укреп
ление и гидроизоляция обочин. Возможные конструк
тивные решения, в том числе и использованные в прак
тике Я рославльавтодора, представлены на рисунке.

При усилении нижних слоев дорожной одежды, на
пример, слоя щебеночного основания по рисунку, а, 
прослойка из Армодора-2 воспринимает часть переда
ющихся от временной нагрузки напряжений, сниж ает 
величины активных напряж ений сдвига в нижележ ащ их 
грунтовых слоях вследствие своей высокой жесткости 
и особенностей сопряж ения слоев (гладкий контакт 
пленки с грунтом). В конечном счете это позволяет 
сократить толщины слоев дорожной одежды без измене-

12 «Автомобильные дороги» № 7, 1990 г.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Т а б л и ц а  2

2Л,-, см

'Снижение толщины щебеночного основания Л Л, % 
при значении Еъ, МПа

45 55 65—80

20 35 32 28
30 29 28 26
40 16 15 14

2Аг. — суммарная толщ ина слоев дорожной одежды над прослойкой из 
Армодора-2; Ео —  общий модуль упругости на поверхности слоев под прослой
кой.

Т а б л и ц а  3

Грунт рабочего 
слоя земляного 

полотна

Возможное снижение высот насыпей ДЯ, м 
(по сравнению с требованиями СНиП 2.05.02-85) 

за  счет устройства гидроизоляции 
их нижней части в пределах дорож но

климатических зон

II III IV

Песок мелкий, су 0,15—0,25 0,10—0,20 0,10—0,15
песь легкая крупная, 
супесь легкая

Песок пылеватый, 0,20—0,45 0,10—0,25 0,20—0,30
супесь пылеватая 

Суглинок легкий, 0,35—0,65 0,25—0,45 0,15—0,35
суглинок тяжелый, 
глина

Супесь тяж елая пы- 0,30—0,70 0,25—0,50 0,25—0,50
леватая, суглинок лег
кий пылеватый, сугли
нок тяжелый пылева
тый

ния прочности. На улучшение качества конструкции 
влияет такж е предотвращ ение взаимопроникновения 
материалов контактирующих слоев (щ ебня слоя осно
вания и песка дренирующего слоя).

Ориентировочное возможное сниж ение толщины щ е
беночного основания Ah за счет устройства армирующей 
прослойки из Армодора-2 под ним приведено в табл. 2.

Дополнительный эффект может быть получен при 
усилении нижних слоев дорож ной одежды с устройством 
прослойки из Армодора-2 по всей ширине земляного 
полотна по рисунку, б. В этом случае за  счет изоляции 
дорожной конструкции от притока воды сверху вл аж 
ность грунтов рабочего слоя земляного полотна может 
быть снижена на величину до 0,1 W T в зависимости от 
разновидности грунта, климатических условий, условий 
увлажнения и т. д. Соответствующ ее повышение меха
нических характеристик грунта приводит к возможности 
дополнительного снижения толщин слоев дорожной 
одежды. Такое решение представляет интерес и для 
дорог с гравийными покрытиями, когда относительное 
снижение влажности может составить 30—40 % от пер
воначального значения.

Д ругая область применения Армодора-2 — создание 
прослоек в нижней части насыпи для изоляции грунта 
земляного полотна от притока воды снизу. Анализ 
водно-теплового реж има земляного полотна, выполнен
ный на основе расчетов по составленной в НПО Росдор- 
нии программе, показы вает, что без изменения вл аж 
ности грунтов рабочего слоя земляного полотна при 
устройстве гидроизоляции может быть сниж ена и вы
сота насыпи. Ориентировочные значения такого сни
жения АН  для насыпей, высота которых назначена из 
условия наименьшего возвыш ения поверхности покры
тия над уровнем грунтовых или поверхностных вод 
(табл. 21 СНиП 2.05.02-85), представлены в табл. 3.

Такое решение использовано- Ярославльавтодором 
при реконструкции сети автомобильных дорог области. 
Реконструируемые дороги на значительном протяжении 
имеют заниж енное земляное полотно высотой до
0,5 м, полностью разруш енное гравийное покрытие. 
Уровень грунтовых вод близок к поверхности. По 
первоначальному проектному решению предлагалась 
досыпка земляного полотна до требуемой высоты с 
последующим устройством дорожной одежды. Однако 
это приводило к необходимости выполнения значитель
ного объема земляных работ с использованием местных 
грунтов повышенной влажности. Д ля его снижения 
применено решение по рисунку, в, где схематично пред
ставлено поперечное сечение земляного полотна на 
одном из конкретных участков реконструированной в 
1986 г. дороги Рыбинск— Арефино. В этом случае тре
буемая, исходя из возвышения покрытия над уровнем 
грунтовых вод, высота насыпи составила 1 ,8  м 
(грунты суглинки легкие, уровень грунтовых вод 0,4 м 
от дневной поверхности). П ринятое значение высоты 
насыпи с устройством гидроизоляции на поверхности 
сущ ествую щ его земляного полотна составило только
1 ,2  м.

Применение подобных решений Ярославльавтодором 
в последующем позволило в среднем снизить на 1 0 0 0  м3 
объем земляных работ на 1 км дороги.

К ак показы вает практика строительства, устройство 
прослоек из Армодора-2 не представляет технической 
сложности: Рулоны м атериала раскаты ваю т по выров
ненному спрофилированному с требуемым уклоном осно
ванию. Р аскатка при отрицательных температурах окру
ж аю щ его воздуха вы зы вает затруднения из-за повы
шения жесткости полотна. Поэтому эту работу не 
рекомендуется выполнять при температурах ниже 
— 10 °С. Рулоны обычно раскаты ваю т в продольном 
направлении с-перекрытием соседних полотен на 0 ,2  м, 
если основное назначение создаваемой прослойки — 
гидроизоляция. Величина перекрытия может быть 
уменьшена до 0 ,1  м, а качество работ улучшено при 
распределении между полотнами на ширине перекры
тия вязкого бит-ума для их соединения и гидроизоляции. 
Укладку начинают с крайних полотен и заканчиваю т 
полотном, расположенным по оси земляного полотна. 
Если основное назначение прослойки — армирование, 
целесообразна раскатка рулонов в поперечном к оси 
насыпи направлении, что позволяет лучше использовать 
механические свойства материалов, более высокие в 
продольном направлении. В этом случае укладку по
лотен ведут навстречу строительному потоку. Саму рас
катку удобнее выполнять путем сматывания полотна 
с насаж енного на металлический сердечник рулона. 
С разу после раскатки рулонов следует присыпать по
лотна, особенно в местах перекрытия, материалом 
устраиваемого выше прослойки слоя.

Таким образом  использование материала Армодор-2 
позволяет сократить материалоемкость дорожных кон
струкций (объем земляных работ, объем каменных ма
териалов). Нормативным обеспечением служит 
ВСН 49-86, в отношении расчетов водно-теплового ре
ж има — соответствую щ ее пособие к СНиП 2.05.02-85*, 
по которому НПО Росдорнии разрабаты ваю тся програм
мы расчетов. М етодическую помощь в ходе внедрения 
оказы вает НПО Росдорнии.

М атериал Армодор-2 серийно выпускается в настоя
щее время несколькими предприятиями Москвы, Мо
сковской и Тульской областей, Л енинграда. О сваивает
ся его выпуск такж е в ряде других регионов страны. 
О птовая цена материала — 1,2 р у б ./м 2.

* Пособие по'проектированию  земляного полотна автомобиль
ных дорог. Ч. 1 .—‘Проектирование мероприятий по регулированию 
воднотеплового режима верхней части земляного полотна 
(к СНиП 2'.05.02-85) Союздорнии.— М.; Стройиздат, 1990.
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УДК 666.913.2:661.63

Применение фосфодигидрата 
сульфата кальция 
в основаниях дорожных одежд

Канд. техн. наук 3. И. НЕГУЛЯЕВА, 
инженеры В. Г. НИ, И. М. Д Ж У М А Н А ЗА РО В 
(Среднеазиатский филиал Сою здорнии), 
инженеры К. Д . Д У РМ А М ЕД О В, Г. Н. ГУ ТЛЫ ЕВ 
(Д С У  №  8 ПО Туркменавтодор)

В последние годы в широком аспекте рассм атри
вается вопрос использования фосфогипса различных 
модификаций в дорожном строительстве. В зависимости 
от технологии производства ф осфоросодерж ащ их удоб
рений фосфогипс получают в виде полугидрата и ди
гидрата сульфата кальция. В Средней Азии химические 
заводы имеют в качестве отхода только дигидрат.

Ш ирокое исследование по применению фосфодигид
рата для укрепления грунтов и каменных материалов 
начато в лаборатории укрепления грунтов и каменных 
материалов С реднеазиатского ф илиала Союздорнии 
в 1982 г. под руководством канд. техн. наук 
]Ю. В. Б утлицкого]. Результатом проведенных иссле
дований, опытного и производственного строительства 
явилась разработка Технических указаний по устройст
ву дорожных одеж д из гравийно-песчаных материалов 
с применением фосфогипса в условиях сухого и ж аркого 
климата. Р азработаны  РСН 40-87 Госстроя ТССР 
(М., 1988).

Теоретическое обоснование возможности применения 
фосфодигидрата сульф ата кальция в условиях высоких 
температур Средней Азии может быть рассмотрено 
в следующих двух аспектах.

1. Известно, что при нагревании двуводного гипса 
до температуры 55—60 °С происходит испарение гигро
скопической влаги. С увеличением температуры от мо
лекул гипса отсоединяются молекулы кристаллизаци
онной воды (процесс идет медленно). Интенсивная 
дегидратация фосфогипса начинается при температуре 
выше 97— 105°С. При этом процесс дегидратации идет 
по реакции:

C a S 0 4X 2H 20 ^ C a S 0 4X 0,5Н 2О + 1,5Н 20 ;  

C a S 0 4X 0,5H 20 - ^ C a S 0 4+ 0 ,5 H 20 .

В условиях сухого и ж аркого климата пустынь С ред
ней Азии при температуре воздуха в тени + 4 0 .. .+ 5 0  °С 
поверхность дороги нагревается до + 7 0  °С. Это дает 
возможность предположить, что при обработке инертно
го материала двуводным фосфогипсом, начинается и 
происходит процесс медленной дегидратации — ди 
гидрат частично переходит в полугидрат.

Специфическим условием климата. Средней Азии 
является такж е низкая относительная влаж ность возду
ха, что в итоге в комплексе с высокой температурой 
способствует процессу дегидратации. При устройстве 
конструктивных слоев из каменных материалов, укреп
ленных фосфогипсом, необходимым технологическим 
компонентом является увлаж нение смеси. Происходит 
гидратация фосфогипса, что является началом схваты 
вания вяж ущ его из фосфогипса и придания прочности 
укрепленному материалу.

Эта теоретическая предпосылка была проверена сле
дующим образом: определенное количество чистого

фосфогипса с влаж ностью  в воздушно-сухом состоянии
2 % было прогрето в климатической камере Ф ОЙТРОН 
3626/51 при температуре 25, 40, 50, 60, 70 и 80 °С. 
Д ля  имитации климатических условий прогревание в 
камере осущ ествлялось в следующем режиме. При з а 
данной температуре фосфогипс грели 8  ч с дальнейшим 
медленным остыванием в течение 16 ч. После прогрева 
в заданны х условиях из общ его количества отбиралась 
необходимая часть м атериала, затворялась  водой до 
W 0RT— \ 5 % ,  отформовы вались образцы  размером 
d = h = 5 см. И спытания образцов проводили после от
крытого хранения в течение 5 ч без водонасыщения 
в условиях свободного бокового расш ирения. Влажность 
образцов при испытании — 10,34 % . О ставш ийся мате
риал вы держ ивался при следующей температуре в з а 
данном режиме и затем подвергался аналогичным ис
следованиям.

Т а б л и ц а  1

Фосфогипс
Т ем пература, ®С

25 40 50 6С 70 80

Чарджоуский

Алмалыкский

1,232
2,0

1,240

1,476
2,32
1,305

1,484
2,65
1,499

1,553
1,34

1,511

1,586
1,19

1,546

1.601
1,23

1,580

П р и м е ч а н и е .  В числителе приведена прочность (М П а), в знаменателе — 
остаточная влаж ность (% ) .

Рост прочности образцов, выдержанных при различ
ной температуре, свидетельствует о появлении новых 
свойств фосфогипса (табл. 1). Кроме того, было иссле
довано изменение остаточной влаж ности фосфогипса 
в зависимости от температуры нагревания. При темпе
ратуре 25 °С остаточная влаж ность составила 2 % . 
Н агревание до 50 °С дало увеличение влажности 
(2 ,6 5 % ). При дальнейш ем нагревании влажность 
уменьш илась до 1,23 %. Т акая закономерность в потере 
влаж ности фосфогипса позволяет предположить, что 
в период высуш ивания произошла дальнейш ая дегид
ратации фосфогипса, выделилась остаточная пленочно 
связанная влага, т. е. создались условия для перехода 
дигидрата сульф ата кальция частично в полугидрат 
за  счет чего и произош ел рост прочности образцов 
из фосфогипса.

2. Ф изико-механические основы твердения смесей 
с двуводным гипсом заклю чаю тся в том, что прочность 
структуры, образую щ ейся в процессе гидратации вя
жущ их, определяется преж де всего прочностью контак
тов между частицами твердой ф азы . Внесение 15—20 % 
ф осфогипса в инертный материал и его уплотнение 
повыш ает плотность системы. В этом случае под дей
ствием уплотнения возможны дополнительные условия 
для получения кристаллизационных структур на основе 
двуводного гипса, т. е. происходит образование контак
тов срастания между кристаллами двуводного фосфо
гипса. Повышение плотности вы зы вает увеличение проч
ности. Подтверж дение этого положения получено и при 
лабораторны х исследованиях (табл. 2 ).

В ходе исследований определялась влаж ность об раз
цов при испытании. Наиболее показательными и сопо
ставимыми можно считать полученные прочности после 
открытого (/?2о) и термостатного ( # 50) хранения, так как 
влажности при испытании этих образцов зависят от 
уплотняющей нагрузки в малой степени и не оказываю т 
значительного влияния на прочность м атериала. О че
видно, что и после 28 сут хранения остаточная влаж 
ность не оказы вает влияние на прочность образцов, 
поэтому эти результаты  такж е можно считать сопо
ставимыми. В то ж е время условия открытого и термо
статного хранения наиболее характерно отраж аю т усло
вия пустынь Средней Азии.
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Таблица 2

Состав смеси
Срок

хране
ния,
сут

Яго, МПа R so, МПа R л, МПа
Насыпная плотность 

образцов, испытанных 
в сухом состоянии, г/см 3

Уплотняющие нагрузки, МПа

10,0 20,0 30,0 5,0 10,0 20,0 30,0 5,0 10,0 20,0 30,0 5,0 10,0 20,0 30,0

Гравийно-пес- 
чаная смесь+ 
+ 2 0  % фосфо
гипса

7 0,51 0,91 1,48 1,69 0,61 1,02 1,74 2,71 0,05 0,15 0,217 0,292 1,96 2,08 2,15 2,17

То же 
Барханный

28
7

0,51
0,087

0,95
0,242

1,60
0,307

2,23
0,58

0,55
0,115

1,17
0,24

2,73
0,488

2,99
0,669

0,15
0,047

0,18
0,057

0,27
0,101

0,36
0,131

2,06

1,58

2,09

1,64

2,16

1,70

2,lb 

1,83песок-)-20 % 
фосфогипса

2,34 2,30 2,22 2,16 2,05 2,08 2,10 2,11 22,75 18,09 17,35 14,70

То же 28 0,092 0,124 0,459 0,861 0,247 0,255 0,499 1,1 0,047 0,129 0,136 0,223 1,62 1,70 1,76 1,83

П р и м е ч а н и я .  I . B  знам енателе приведена остаточная влаж ность ( %) .
2. Содержание воды в смеси равно 7 % .
3. R 9 — прочность образцов после влажного хранения при капиллярном водонасыщении.

При применении фосфогипса для укрепления м ате
риалов в условиях сухого и ж аркого климата, очевидно, 
оба аспекта необходимо рассм атривать в тесной взаим о
связи.

Проведенное опытно-производственное строительст
во позволило в корне изменить строительство дорожных 
одеж д в условиях пустынь. Так, при строительстве 
автомобильных дорог в Чардж оуской и М арыйской об
ластях ТССР применение фосфогипса дигидрата для 
устройства оснований позволило полностью исключить 
традиционный для дорожных одеж д на земляном полот
не из барханных песков защ итный слой из связных 
грунтов толщиной 15— 20 см, сократить толщину основа
ния из гравийно-песчаной смеси (24— 28 см) до 18 см. 
Только в ДСУ  №  8  треста М арыдорстрой с начала 
пятилетки экономический эффект от внедрения р а зр а 
ботки превышает 2  млн. руб., плановая себестоимость
1 км дороги снижена со 105 до 76 тыс. руб.

В лаборатории продолж аю тся исследования по повы
шению вяжущ их свойств фосф одигидрата сульф ата 
кальция за  счет его дегидратации с частичным перехо
дом в фосфополугидрат с учетом климатических усло
вий.

И зучается вопрос о возможности применения ф ос
фодигидрата кальция для укрепления барханны х песков, 
что является сложным вопросом как в силу специфично

сти фосфогипса, так  и свойств барханных песков (их од- 
норазмерность, инертность). Залож ены  опытные уча
стки, за  которыми ведутся регулярные наблюдения. 
Устройство оснований дорожных одеж д из барханных 
песков, укрепленных фосфогипсом, позволит снизить 
затраты  на строительство 1 км дороги еще на 15— 
2 0  тыс. руб., т. е. вдвое снизить плановую себестоимость 
строительства автомобильных дорог в песчаных 
пустынях.

О т р е д а к ц и и .  В статье обосновывается возм ож 
ность перехода непосредственно в дорожной одежде 
ф осфодигидрата сульф ата кальция в фосфополугидрат, 
который обладает вяж ущ ими свойствами. Не отрицая 
наличия элементов такого процесса под влиянием высо
кой температуры в рассматриваемом регионе, следует 
обратить внимание на незначительные величины проч
ностных показателей, особенно у образцов в водона
сыщенном состоянии (см. табл. 2). Полученный ре
зультат вполне закономерен, если учесть, что фосфо- 
дигидрат по свойствам аналогичен суглинку. При не
большой влаж ности такой материал — грунт, может 
иметь указанны е прочности и достаточно успешно рабо
тать  в условиях сухого климата при обеспеченном водо
отводе. Возмож ность работы такого слоя на весь расчет
ный период необходимо обосновать.

4-й Европейский
симпозиум по битуму и асфальтобетону

В октябре 1989 г. в Мадриде (Испа
ния) состоялся симпозиум «Евробитум- 
4», организованный Европейской би
тумной ассоциацией. В симпозиуме 
участвовали 880 представителей из 21 
европейской страны, в том числе из 
СССР , а также из СШ А , Ирана и Вене
суэлы. Работа велась по четырем сек
циям: битумные вяжущие; асфальтобе
тонные покрытия; асфальтобетонные 
смеси и новые направления в приме
нении битума и асфальтобетона.

На первой секции рассматривались 
свойства и характеристики биту
мов, модифицированных битумов, би

тумных эмульсий, методы их испыта
ний и принципы стандартизации. Сек- 
цию возглавляли главный инженер ге
неральной дирекции дорог д-рС . Росси 
и генеральный директор компании 
«Продактос асфальтикос» д-р М . Ве
ласкес (Испания).

Многие сообщения были посвящены 
методикам и результатам испытаний 
битумных вяжущих. При этом наряду с 
традиционными (глубина проникания 
иглы, температура размягчения, растя
жимость, температура хрупкости и др .) 
широко использовались относительно 
недавно стандартизированные методы

ТРОТ и RTFOT (Rolling thin film oven 
test) испытания битума при нагревании 
в присутствии воздуха для воспроизве
дения изменения его эластичности в 
процессе приготовления горячей смеси 
и ее транспортирования. Для глубоки* 
исследований состава, структуры и 
свойств битума и битумных вяжущих 
применяли инфракрасную спектрофо- 
тометрию , хроматографию , флуорес
центную оптическую микроскопию, 
ядерный магнитный резонанс, элект
ронно-микроскопический анализ реп
лик битума, приготовленных при низ
кой температуре, и другие современ
ные методы .

В ряде сообщений констатировалась 
корреляция между различными пока
зателями свойст;- битума: глубиной
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проникания и температурой размягче
ния, растяжимостью и прочностью на 
растяжение, динамической вязкостью и 
глубиной проникания иглы и т . д.

Например, французскими исследова
телями по результатам испытания 520 
образцов битумов подтверждена ли
нейная связь между температурой раз
мягчения (по КиШ , °С ) и логарифмом 
глубины проникания (дм м ):

Тр= 9 8 — 26 Igp.

При этом коэффициент корреляции 
зависимости составил 0,93.

Еще точнее связь (г= 0 ,9 8 ) :

Тр= 8 1 ,00— 17,21 lgp+0 ,0348A2— 0.26А ,

где А —  массовая доля асфаль- 
тенов, % .

Бельгийские исследователи подтвер
дили степенную зависимость Зааля 
между истинной динамической вязко
стью битума и глубиной проникания 
иглы (для испытания с грузом массой 
100 г в течение 5 с при температуре 
25 °С ) и получили, что при р< 100  дмм 
и г= 0 ,98  справедлива формула

п=1,611 -1011 -р- 3 '293,
где п —  коэффициент вязкости, 

Па*с.
Как и ранее,общепризнано, что тем 

пература хрупкости по Фраасу доста
точно точно может прогнозироваться 
по данным о глубине проникания иглы 
и температуре размягчения. По экстра
поляции температура хрупкости при
мерно равна температуре, при которой 
р= 1 ,25  дмм . А  также предложены мо
дификации автоматизированных при
боров Фрааса, например, с установкой 
микрофона для фиксации звука при по
явлении трещины в битумной пленке.

Наличие корреляционных связей по
зволяет уменьшить количество тради
ционных показателей свойств битума. 
Кроме того, условия определения не
которых показателей предложено из
менить. Например, в Западной Европе 
практически все применяемые битумы 
удовлетворяют требованиям к растя
жимости при температуре 25 °С . По
этому температура при испытании на 
растяжимость снижена до 13 °С  или 
7 °С . Некоторые исследователи пред
лагают нормировать температуру ис
пытания на растяжимость в зависимо
сти от марки битума по глубине про
никания иглы: 10 °С  для 80/100, 13 °С 
для 60/70, 17 °С  для 40/50, чтобы су
дить о растяжимости с учетом условий 
работы асфальтобетона соответству
ющего состава в натуре. Повысилось 
внимание к такому показателю эластич
ности, как доля обратимой относитель
ной деформации при испытании битума 
на растяжимость.

Обращается внимание на необходи
мость улучшения не только когезион
ных, но и адгезионных свойств битума 
с разработкой соответствующих мето
дов испытания. В частности, для оцен
ки сцепления битума с каменным ма
териалом все шире применяют «метод 
удара по пластинке» (V /A L/T ). Показа
телем сцепления является минималь
ная температура, при которой после 
удара стандартного груза по металли
ческой пластинке на ее нижней плоско*

сти, предварительно покрытой битумом 
и щебнем, остается 50 % приклеенных 
щебенок. Чем лучше адгезия, тем ниже 
эта температура.

Предложено также судить об адге
зии по изменению показателя стабиль
ности (испытание асфальтобетона по 
методу Маршалла) после длительного 
водонасыщения (сначала при 0 °С , за
тем при + 6 0  °С ).

Авторы нескольких работ интересо
вались изменением группового состава 
битума (в зависимости от содержания 
углеводородов, смол и асфальтенов) в 
ходе его старения как в процессе при
готовления смеси, так и во времени 
(в асфальтобетоне или в слое износа, 
устроенном способом поверхностной 
обработки). Предлагалась методика 
оценки качества битума в старом , пов
торно используемом асфальтобетоне 
по групповому составу битума. Просле
жена связь старения с появлением тем 
пературных трещин.

Сделан ряд предложений к разра
ботке Европейского стандарта по ме
тодам испытаний битумов. Так, группа 
английских авторов предлагает норми
ровать глубину проникания иглы при 
25 °С , температуру размягчения или 
индекс пенетрации, определяемый по 
данным о глубине проникания при не
скольких температурах, вязкость при 
135 °С  (для оценки технологических 
свойств битума при высокой темпера
туре), показатель старения битумной 
пленки при нагревании RTFOT, темпе
ратуру хрупкости, растяжимость при 
13 °С  (5 °С ), температуру вспышки.

Группа венгерских авторов предло
жила двухступенчатую стандартизацию 
показателей свойств битума. На первой 
ступени определяются показатели 
свойств битума: глубина проникания 
иглы; температура размягчения и хруп
кости; растяжимость при 25 °С  и 4 °С ; 
доля обратимой деформации при этих 
температурах; изменение массы при 
нагревании. На второй ступени опре
деляю тся показатели свойств асфаль
тобетона стандартного состава, приго
товленного на этом битуме и стандарт
ном минеральном материале: стабиль
ность по Маршаллу при 40 °С ; число 
циклов повторного нагружения асфаль
тобетонной балочки при 5 °С  до умень
шения первоначального модуля упру
гости асфальтобетона в 2 раза; коэф 
фициент водостойкости при длитель
ном (7 сут) водонасыщении; предель
ное относительное удлинение при тем 
пературах +  5 °С  и — 20 °С , определя
емое измерением горизонтального ди
аметра цилиндрического образца при 
сжатии вдоль вертикального диаметра.

Около половины сообщений по пер
вой секции была связана с модифика
цией битума добавками полимеров. 
Выделяют четыре группы добавок.

Термопласты (полиэтилен, полипро
пилен, поливинилацетат и др .) могут 
быть разогреты до перехода из твер
дого в вязко-текучее состояние. Эла
стомеры (полибутадиен, полиизопрен, 
бутадиенстирольные синтетические ка- 
учуки и др .) при нагревании до плав
ления подвергаются термодеструкции. 
Применение полимеров этих групп в 
качестве добавки в битум в основном 
дает возможность увеличить вязкость, 
но не приводит к существенному по
вышению эластичности. Такие полиме

ры в качестве добавки в битум исполь
зую тся в Австрии, Италии и некоторых 
других странах.

Термоэластопласты (блок-сополимер 
стирол-бутадиен —  стирол SBS, сопо
лимер этилена и винилацетата EVA ) 
обладают важными преимуществами: 
при температурах более 80 °С , харак
терных для приготовления и уплотне
ния асфальтобетонной смеси, они ве
дут себя подобно термопластам , т . е. 
находятся в вязко-текучем состоянии, 
а при температуре от — 30 °С  до 
60 °С —  как эластомеры. Например, 
при нагревании 5BS полистирольные 
связи диссоциируют, когда темпера
тура превысит 100 °С , но восстанав
ливаются при охлаждении. Полибута- 
диеновые связи придают упругость. 
Температура же деструкции SBS выше 
200 °С , т. е . в процессе приготовления 
асфальтобетонной смеси связи не раз
рушаются. Такие полимеры применя
ются в качестве добавки в битум в Анг
лии, Франции, Нидерландах и других 
странах.

Термореактивные смолы (эпоксид
ные и др .) существенно улучшают свой
ства битума, но имеют высокую стои
мость и их применение сопряжено с 
технологическими трудностями. По
этому они почти не используются.

Примером успешного применения 
термопластов для модификации биту
ма является семейство полимерно-би
тумных вяжущих PO LYB ILT , выпуска
емых химической компанией «Эксон» и 
содержащих 5— 6 % полимера. Благо
даря введению полимерной добавки 
повышается эквивязкая температура, 
увеличивается температура размягче
ния, улучшается адгезия, устойчивость 
к старению и выносливость асфаль
тобетона к усталости и к образованию 
колеи при повторных нагрузках. Напри
мер , после введения 5 % POLYB/LT-IO I 
в битум глубина проникания измени
лась от 173 до 106 дмм , температура 
.размягчения от 39 до 57 °С , темпера
тура хрупкости осталась равной 
— 20  °С

Еще более существенное улучшение 
свойств вяжущего достигается добав
кой термоэластопластов. Так, после 
введения (по рекомендациям компа
нии Shell) 5 % SBS в битум глубина 
проникания изменилась от 191 до 
140 дмм , температура размягчения от 
39 до 80 °С , температура хрупкости от 

—  15 до — 17 °С .
Благодаря добавке SBS марки 

C A R IF LEX  ТР-1101, кроме увеличения 
вязкости, температуры размягчения и 
растяжимости, возрастает эластичность 
(доля обратимой деформации после 
растяжения нити на 50 см при 13 °С и 
релаксации в течение 1 ч составляет 
80— 97 % ) и в 2 раза увеличивается 
сила, необходимая для разрыва кон
такта пленки вяжущего с каменным 
материалом.

Сообщения многих авторов под
тверждают эффективность введения 
полимерных добавок в битум . Однако 
исчерпывающего объяснения физико
химического механизма взаимодей
ствия этих добавок с составляющими 
битума пока, по-видимому, не пред
ложено.

Б. С . Радовский
(Продолжение следует)
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Сотрудничество

УДК 625.7.07.001.683(100)

Применение малопрочных 
каменных материалов
В. М. Ю МАШ ЕВ ( Союздорнии, СССР),
К. ТУ РЕН К ( Ц Л М Д ,  Франция)

К малопрочным относятся, преж де всего, каменные 
материалы, не вошедшие в действующ ие стандарты. 
Это материалы из осадочных пород с прочностью при 
сж атии менее 20 М П а и из магматических пород с проч
ностью менее 60 М П а. Кроме того, к малопрочным очень 
часто относят материалы из карбонатных пород с проч
ностью при сж атии менее 60—40 М П а, которые, однако, 
используются для некоторых видов работ с разреш ения 
нормативных документов. Эти м атериалы  отличаю тся 
разнопрочностью, содерж ат значительное количество 
зерен рыхлых пород, легко разруш аю щ ихся при при
готовлении и уплотнении смесей.

Свойства этих пород, оцениваемые по методам, 
принятым в СС С Р и во Франции, приведены в табл. 1. 
П оказатели  износа в полочном ( И) ,  Лос-Анджелес
ском (L A ) барабанах  и приборе М икро-Д еваля (М ДЕ) 
определены по корреляционным зависимостям, уста
новленным между этими показателями и показателем 
дроби мости.

Н екоторая часть этих материалов в соответствии 
с действующими нормами находит применение в до
рожном строительстве (табл. 2). При этом следует под
черкнуть, что речь идет только о прочностных свойствах 
каменных м атериалов, являю щ ихся главными при оцен
ке их пригодности.

Основное применение малопрочные каменные мате
риалы находят при обработке их вяжущими на до
рогах с невысокой интенсивностью движения в слоях 
оснований.

И з перечисленных в табл. 1 материалов нормам, 
действующим во Франции (и только по показателю 
износа в Лос-Анджелесском бараб ан е), удовлетворяет 
некоторая часть изверженных пород и осадочных с проч
ностью около 60 М П а. '

Нормы С С С Р допускаю т несколько большее коли
чество м атериалов (см. табл. 1 и 2 ), но все же многие 
из них не могут быть использованы в основаниях, осо
бенно без обработки вяжущ ими.

Однако более широкое использование местных разно
прочных и малопрочных каменных материалов в осно-

Т а б л и ц а  1

Свойства, принятые 
в СССР

Свойства, принятые 
во Франции

П редел прочности при сж атии, М Па
Значения показателей свойств, %

Д р и L k МДЕ

Изверженные породы:
интрузивные, менее 60 От 25 до 34 От 45 до 63 От 40 до 50 От 62 до 82
эффузивные, менее 60 > 15 > 20 » 28 > 40 » 28 > 35 > 40 > 55

Осадочные породы:
от 40 до 60 От 20 до 28 От 37 до 54 От 34 до 44 От 55 до 65

»30 > 4 0 > 28 > 38 54 > 74 » 44 > 55 > 65 > 90
>20 > 3 0 » 38 > 54 > 7 4 > 55 > 75 > 9 0

Менее 20 > 5 4 > 7 4 > 7 5 > 9 0

Т а б л и ц а  2

Конструктивный слой Породы

СССР Франция

П оказатели свойств, %

Д р и LA М ДЕ

Основания из каменных материалов, обра Изверженные:
ботанных органическими вяжущими интрузивные 34 1эффузивные 20 } 60 40 35

осадочные 38 )

Нижний слой основания из каменных ма
териалов, обработанных неорганическими вя
жущими

Изверженные:
интрузивные
эффузивные
осадочные

34
20
54

60 40 35

То же, верхний слой оснований Изверженные:
интрузивные
эффузивные
осадочные

До 301 
> 17 i 
» 40 )

До 50 До 40 До 35

Нижний слой оснований из необработан
ных материалов

— — — До 40 До 35
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ваниях дорог возможно при соблюдении некоторых 
условий строительства и эксплуатации.

Д ля снижения измельчаемости зерен каменного м а
териала под механическим воздействием необходимо 
создать им условия, снижаю щ ие напряж енное состоя
ние как в слое, так и в отдельном зерне. При уплотнении 
щебня, у которого отношение максимального разм ера 
зерна (D ) к минимальному (d ) не превыш ает 3, наблю 
дается разное повышение измельчаемости, если он при
готовлен из пород с прочностью при сж атии менее 
60 М Па для осадочных пород и менее 80 М П а для 
изверженных. Так, у щебня из осадочных пород с проч
ностью 100 М Па после уплотнения катком количество 
зерен менее d /4  было в 4 раза  меньше, чем у щебня из 
пород с прочностью 40 М П а. Накопление продукта 
измельчения в процессе эксплуатации у этих пород про
исходит в таком ж е соотношении. Резкое повышение 
дробимости происходит у щебня с прочностью менее 
60 М Па.

Это свидетельствует, с одной стороны, о правиль
ности определения понятия «малопрочный материал» 
(прочность менее 60 М П а) и, с другой, о необходи
мости иного подхода к этой категории каменных матери
алов.

Т а б л и ц а  3

Предел прочности пород 
при сж атии, МПа

Содержание щебня в смеси, %

100 80 50 20

Дроби мость, % на сите с размером ячеек

d d /4 d d /4 d d /4 d d /4

40 (известняк) 60 23 34 12 9 2 3 0
60 (известняк) 46 12 23 5 8 0,8 5 0
120 (гранит) 36 10 18 4 4 0 2 0

Известно, что разруш аю щ ие напряж ения резко воз
растаю т, если нагрузка к телу (зерну) приклады вается 
со всех сторон и растет тем больше, чем равномернее 
нагрузка. В подобных условиях работает зерно камен
ного материала в подобранных смесях. Эксперименты 
показывают, что измельчаемость зерен щ ебня сниж ает
ся в 8 — 12  раз при равном соотношении щебня и песка 
в смеси по сравнению с измельчаемостью одного щебня 
(табл. 3). Это означает, что материал с прочностью 
40 М Па в смесях как бы повыш ает свою прочность. 
При 60 %-ном содержании щебня в смеси его измель
чаемость снизилась более чем в 3 раза  и его прочность 
«возросла» с 40 М П а до 120 М П а. И змельчаемость щ еб
ня из пород с прочностью 40 М П а практически отсут
ствует при его содержании в смеси около 30— 35 % и ме
нее. В исследованиях были применены те ж е разруш аю 
щие нагрузки, что и при испытании щебня на дро- 
бимость по стандартной методике. И зм ельчаемость оц е

нивали по величине потерь на контрольном сите (ве
личина прохода через контрольное сито).

Таким образом , наиболее приемлемое применение 
малопрочных каменных м атериалов — это приготовле
ние из них смесей. Их зерновой состав подобран по 
принципу плотных смесей (табл. 4 ).

Т а б л и ц а  4

Но
мер

смеси

Полный остаток, % , на ситах с размером отверстий. мм

70 40 20 10 5 0,63 0,05

1 0—20 20—60 40—80 55—85 65—85 85—95 95— 100
2 0—20 10—35 20—50 30—65 40—75 70—90 97— 100
3 — 0— 15 40—60 60—80 70—85 85—95 85—95
4 — — 0— 15 20—40 40—60 75—85 96— 100

В смесях для оснований на дорогах с интенсивностью 
движ ения до 2 0 0 0  ав т ./су т  должны быть каменные м а
териалы с прочностью не менее 40 М Па. На дорогах 
с интенсивностью движения до 1 0 0 0  ав т ./су т  допускает
ся щебень из пород с прочностью выше 20 М Па. Д ля  
щебня из пород меньшей прочности необходимо про
водить исследования, по результатам  которых и судить
о его пригодности.

М алопрочные каменные материалы, особенно карбо
натные, могут иметь различные примеси, в частности, 
глинистые, сниж аю щ ие несущую способность Хлоя. 
В связи с этим для каменных материалов оценивают 
пластичность мелких фракций, получаемых при их р а з 
рушении (менее 0,63 мм) .  Число пластичности для 
слоев оснований, применяемых на дорогах высоких ка
тегорий, не долж но превыш ать 5, для дорог низких 
категорий — 7.

М орозостойкость каменных материалов оценивают 
практически только для районов, где среднемесячная 
температура воздуха наиболее холодного месяца ни
ж е — 5 °С. Д ля  более суровых условий (температура 
ниже — 15 °С) число циклов испытания достигает 50 
(один цикл: 4 ч зам ораж ивания при —20 °С и 4 ч от
таивания в воде).

В случае когда испытания на морозостойкость не 
обязательны , каменные материалы испытывают на во
достойкость. Они не долж ны разм окать в воде, что 
очень важ но для районов с теплыми климатическими 
условиями, но с обильными осадками.

Соблюдение предъявляемы х требований позволяет 
успешно применять малопрочные каменные материалы 
без обработки вяж ущ ими в слоях оснований. Однако 
следует обратить внимание на необходимость внесения 
некоторых корректив в проектирование и технологию 
строительства дорож ных одеж д с такими слоями.

Применение малопрочных каменных материалов рас
ш иряет сырьевую базу  для их приготовления, сниж ает 
энергоемкость и стоимость строительства.
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МЕХАНИЗАЦИЯ

УДК 625.7.085

Статистические показатели 
основных параметров 
вибрационных 
кулачковых катков
М. П. КО С ТЕЛ ЬО В, (Л енф илиал  Союздорнии ) ,
В. Н. С П И РИ Д О Н О В , В. П. Я К О В Л ЕВ  
(ПО «Кировский завод») ,  В. В. П А П К И Н  
(трест Киевдорстрой)

К числу наиболее эффективных и высокопроизводи
тельных средств, предназначенных для уплотнения св я з 
ных и малосвязных грунтов, следует отнести вибрацион
ные кулачковые катки, мировой выпуск которых пре
высил 80 % от общ его количества кулачковых катков. 
В определенных условиях и областях строительства эти 
катки имеют ряд достоинств и весьма заметные преи
мущества перед другими грунтоуплотняющими сред
ствами [ 1 ] , а на уплотнении связных грунтов с повышен
ным содержанием влаги они практически не имеют аль 
тернативы.

Наибольш ее распространение за  рубежом получили 
катки с шиповыми и сегментными кулачками. П арам ет
ры их (длина, профиль, опорная площ адь) и отличитель
ные конструктивные и технологические особенности 
известны [ 1 ].

Согласно имеющимся отечественным и зарубежным 
исследованиям и практическим данным толщ ина уплот
няемого слоя грунта современными кулачковыми вибро
катками в зависимости от их параметров и характери
стик грунта (связаность, влаж ность) может достигать 
50— 100 см, что вполне соответствует современным тех
нологическим требованиям [2]. Необходимое количе
ство их проходов для достиж ения относительной плотно
сти высокосвязного грунта 0,98— 1,0 (в долях от м акси
мальной' стандартной) составляет примерно 12— 14, а 
для 0,95 — 8 — 10. М аксим альная производительность у 
крупных виброкатков с кулачковыми вальцами может 
достигать 1 0 0 0  м 3/ч  м алосвязного и среднесвязного 
грунта при рабочей скорости около 4—5 км /ч .

Несмотря на очевидные достоинства и преимущ ества 
кулачковых виброкатков при уплотнении связного грун
та их применение в дорожной и других областях строи
тельства нашей страны пока не получило долж ного р ас 
пространения, хотя в них остро нуж даю тся многие 
строительные подразделения, особенно осваиваю щ ие Го
сударственную программу «Дороги Н ечерноземья». И не 
в последнюю очередь такое положение, видимо, связано 
с отсутствием в отечественной технической литературе 
обоснованных данных для выбора и расчета параметров 
этих виброкатков, созданием которых сейчас заняты  
Коростенский завод  дорожных машин (самоходный 
ДУ-57-2) и Ленинградское ПО «Кировский завод» (са 
моходный К-701М -ВК, см. рисунок).

К основным параметрам , определяю щ им функцио
нальную эффективность работы кулачкового виброкат
ка, следует отнести его вес, приходящ ийся на виброва

лец, величину возмущ аю щ ей силы и частоту колебаний 
вибровозбудителя, диаметр и ширину вальца, длину ку
лачка, форму и площ адь его опорной поверхности, ко
личество кулачков на вальце и их расстановку. Здесь 
приводятся результаты  статистической обработки мето
дами теории вероятностей основных параметров более 
125 моделей кулачковых катков, из которых около 100 
являю тся вибрационными. В качестве главного пара
метра принят вес катка, приходящийся на кулачковый 
валец, Q.

Анализ свидетельствует о том, что все выпускаемые в 
настоящ ее время кулачковые внброкатки работаю т в ре
жиме вибротрамбования, т. е. вследствие отрыва вальца 
от укаты ваемой поверхности по грунту наносятся много
частотные удары той или иной интенсивности.

Среднее значение величины P o /Q  (Ра — амплитуд
ное значение возмущ аю щ ей силы) составляет 2,4 (ми
н и м альн ое— 1,67; максимальное — 3,67). Какой-либо 
значимой корреляционной связи между Po/Q  и другими 
параметрами не обнаружено.

Отечественными исследованиями (ВН И ИГ 
им. Б. Е. Веденеева, Ленфилиал Союздорнии и др.) с 
точки зрения эффективности уплотнения грунта, устой
чивости колебательного реж има вальца, учета соот
ношения колеблющ ихся и пригрузочных масс и энерге
тических затр ат  катка намечены оптимальные границы 
Po /Q  в пределах 2,5— 3,0.

Выборка из 59 моделей показала, что у кулачковых 
виброкатков минимальная частота колебаний вальца 
составляет около 18 Гц, максим альная — 38 Гц, а у 
больш инства из них (46 из 59) рабочая частота находит
ся в интервале 25—31 Гц. Видимо для катков, у которых 
регулирование возмущ аю щ ей силы осущ ествляется за 
счет изменения частоты вибрирования, можно рекомен
довать интервал частот 20—30 Гц. Это позволит изме
нять Ро более чем в 2  раза , что вполне достаточно с точки 
зрения современных технологических требований к ку
лачковым виброкаткам.

Следует отметить, что использование вибрации на 
кулачковом катке ведет не только к возможности уплот
нять слои большей толщины и улучшению очистки валь
ца от налипаю щ его грунта, но и при равенстве уплот
няющей способности статического и вибрационного ан а
логов позволяет снизить вес виброкатка. Однако кон
кретные величины такого снижения в зарубежных и оте
чественных исследованиях не приводятся. Анализ зави
симости между весом катка (или вальцового модуля) и 
площ адью  опорной поверхности кулачков,, полностью 
погруженных в грунт (первые один-два прохода), пока-

Самоходный кулачковый вкброкаток К-701М-ВК ПО «Кировский 
завод» (вес 23 т, вес вибровальцового модуля 14 т, диаметр вальца 
1,95 м, ширина уплотнения 2,85 м, производительность до 1300 м3/ч, 
мощность двигателя 335 л. с., оснащен прибором контроля качества 

уплотнения грунта)
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зал, что виброкаток с шиповыми кулачками весом 
4 4 —85 кН (4,5—8,5 т) идентичен такому ж е катку стати
ческого типа весом 90— 130 кН (9— 13 т ) ,  т. е. снижение 
веса за  счет применения вибрации может быть до 
1 ,5 — 2  раз и его в определенной мере нужно связы вать  с 
динамичностью виброкатка, характеризуемой отнош е
нием Ро к Q.

Приближенно можно положить

V^oTQ '

где Q и QCT — вес катка соответственно вибрацион
ного и статического, приходящийся на валец.

Тесным образом с весовыми показателям и кулачко
вого катка связано значение расчетных контактных 
давлений стк, которые развиваю тся на опорных поверхно
стях кулачков в предположении передачи веса катка на 
один их ряд, расположенный по образую щ ей вальца. 
Д ля определения этих давлений можно воспользоваться 
эмпирической формулой

а к =  / I Q + C  М П а,

где Q — вес катка или вальцового модуля, кН; 
/4= 0 ,027  и С = 1 ,1 4  для катков с шиповыми кулачками; 
Л = 0 ,0 0 7  и С = 0 ,6 3  для катков с сегментными кулач
ками.

Величины контактных давлений, определенные по 
этой формуле, достаточно близки к давлениям, приня
тым для хорошо себя зарекомендовавш их на мировом 
рынке и в строительной практике виброкатков фирм Ин- 
герсолл-Рэнд (С Ш А ), Д инапак (Ш веция), Сакаи (Я по
ния), Бомаг (Ф РГ) и др. В частности, анализ статисти
ческих выборок шиповых моделей виброкатков этих 
фирм весом 44—85 кН показал, что контактные их д а в 
ления находятся в пределах 2,3—3,4 М П а (23,6—
34,6 кГ с/см 2), а у сегментных моделей весом 34— 120 кН 
они составляю т 0,76— 1,47 М П а (7,8— 15,0 к Г с/см 2).

У создаваемого на ПО «Кировский завод» самоход
ного виброкатка К-701М -ВК валец с сегментными ку
лачками спроектирован так, чтобы контактные давления 
были в пределах 1,5— 1,6 М Па (15— 16 кГ с/см 2), что 
должно обеспечить высокие его функциональные воз
можности по типам и состоянию уплотняемых связных 
грунтов.

Значение величины ак может быть отправным для 
нахождения опорной поверхности одного ряда кулачков 
по ширине вальца, а затем и для определения общ его ко
личества кулачков на вальце пк. При этом ширина валь
ца назначается или определяется исходя из общей ком
поновки катка и рационального распределения кулачков 
на поверхности гладкой обечайки вальца.

Следует отметить, что ширина вальцов зарубеж ны х 
виброкатков с ростом их веса экспоненциально увеличи
вается до определенного предела, составляю щ его для 
самоходных моделей 2,50— 2,55 м. Это обусловлено, 
видимо, правилами и требованиями транспортирования 
катков по автомобильным и особенно железным доро
гам. В нашей стране ж елезнодорож ная колея шире за р у 
бежной, поэтому с целью повышения производитель
ности отечественных катков предельную ширину их 
вальцов можно увеличить на 0,3— 0,4 м.

На современных кулачковых виброкатках (шиповых 
и сегментных) используются три схемы расстановки ку
лачков на вальце: ш ахм атная, винтовая и ш евронная. 
У подавляющ его большинства катков применяются вин

товая и ш евронная схема, обеспечивающие, по зарубеж 
ным данным, более оптимальное, по сравнению с ш ах
матной, перекрытие уплотняемой поверхности при р а з
личных проходах катка и более равномерное воздей
ствие на грунт при любом положении вальца.

Н аряду с о к и п к важ но правильно назначить угол 
между рядом кулачков и осью вальца а  и ш аг /к кулачков 
по окружности и образующ ей вальца. Обычно угол а 
назначается в пределах 30—37 % , а ш аг кулачков м ож 
но найти по формуле

лР»к+~\/л2Р »  +  8лпкД ,к{В — 2а)

где D BK — диаметр вальца по опорным поверхностям 
кулачков; В  — ширина вальца; а — расстояние от цент
ра опорной поверхности кулачка в крайнем ряду до 
крайней кромки вальца. К ак правило, а =  0,08—0,12 м.

Н ем аловаж ное влияние на функциональные п оказа
тели кулачкового виброкатка оказы вает длина кулачка. 
Надо отметить, что с ростом габаритов и веса шипо
вых статических и вибрационных катков длина кулачка 
растет незначительно, не превыш ая в основном 230 мм. 
Увеличение длины свыше 230 мм сопровож дается бо
лее быстрым нарастанием толщины приповерхностного 
разры хления, чем самой толщины уплотняемого слоя. 
Так, результаты  испытаний кулачковых виброкатков 
Г Д Р  в нашей стране показали, что при изменении длины 
кулачка с 200 до 300 мм толщ ина уплотняемого слоя 
грунта повысилась с 50 — 55 см до 60 — 65 см, но зато 
разрыхленный приповерхностный слой увеличился с 
10— 15 см до почти 35— 40 см с одновременным ростом 
энергозатрат на уплотнение грунта и перемещение кат
ка. А налогичная зависимость характерна и для кат
ков с сегментными кулачками, длина которых изменя
ется от 65 до 130 мм. Д л я  таких катков весом более 
45 кН с диаметром вальца не менее 1,4— 1,5 м различ
ные фирмы эту длину оптимизируют в интервале 1 0 0 — 
130 мм.

Проведенные исследования позволили проанализи
ровать параметры  сегментного кулачкового виброкатка 
ДУ-57-2. По многим из них этот каток соответствует 
мировым показателям . О днако отклонения диаметра 
вальца (имеет 1,7 м, лучш е 1,9 м ), количества кулачков 
(имеет 108 шт., лучш е 148 шт.) и их длины (150 мм, 
лучш е 1 2 0  мм) вызовут рост толщины разрыхляемого 
слоя, количества потребных проходов и энергоемкости 
работы катка и, как следствие, приведут к ухудшению 
показателей качества и производительности уплотнения 
связных грунтов.

Таким образом , создание и освоение выпуска эффек
тивных кулачковых виброкатков для отечественного до
рожно-аэродромного строительства долж но базиро
ваться на правильном 'вы боре основных их конструктив
ных и технологических параметров и учете всех влия
ющих факторов. Это позволит обеспечить современный 
уровень качества уплотнения земляного полотна, в том 
числе возводимого из связных грунтов в Нечерноземной 
зоне.
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ОХРАНА 
ОКРУЖАЮЩЕЙ 

СРЕДЫ

Природоохранное 
согласование 
дорожных проектов

В связи с развитием социальной активности населе
ния и расширением прав местных советов в последнее 
время у проектировщиков резко возросли трудности при 
согласовании дорожных проектов. Нередки случаи, ког
да после детальных проработок и длительных обсуж де
ний окончательное решение по проекту принимается не 
по объективным показателям , а по поддерж анным прес
сой призывам наиболее активных групп населения или, 
что еще хуже, по указаниям  «сверху».

Очевидно, назрело время вы работать и утвердить в 
директивном порядке систему согласования проектов с 
контролирующими органами, местными властями и 
представителями населения на различных этапах проек
тирования. При этом необходимо, чтобы полученное с 
учетом общ ественного мнения согласование не могло 
быть отвергнуто на последующих этапах, а выполнение 
всех объективных требований долж но гарантировать 
положительную оценку проекта.

В этом свете представляет интерес система, принятая 
в передовых зарубеж ны х странах. О ней можно соста
вить представление по дЬум докладам  (Япония и Ф Р Г ), 
представленным на 11-м Всемирном дорожном конгрес
се, прошедшем в Сеуле в 1989 г.

На основе ряда законов и нормативных документов 
Министерством строительства Японии в 1986 г. была 
выпущена инструкция по прохождению согласования 
проектов дорог с учетом требований охраны окруж аю 
щей среды.

Ответственность за состояние среды обитания че
ловека и сохранность природы, которую несет прави
тельство перед народом, в части строительства дорог и 
других сооружений возлож ена на М инистерство строи
тельства. В его составе имеется специальное бюро о хра
ны окружаю щ ей среды, контролирующее все крупные 
проекты строительства и реконструкции дорог, скорост
ные магистрали, государственные дороги, имеющие че
тыре и более полос движ ения, городские скоростные и 
другие дороги, с числом полос четыре и более.

Экспертиза министерства проводится с привлечением 
специалистов конкурирующих проектных организаций в 
два этапа: до открытия финансирования и до начала 
строительства.

Наибольший интерес представляет четкость системы 
учета мнения населения, что позволяет считать принятое 
на каж дом этапе решение окончательно согласованным. 
К каж дому проекту составляется специальный доклад 
по охране окружаю щ ей среды. На рисунке показана 
методика разработки такого доклада. Как видно, он со
стоит из двух частей: обследование сущ ествующ его со
стояния и прогноз его изменения с учетом воздействия 
дороги.

Обследование долж но вклю чать следующ ие о б я за 
тельные позиции.

Вид воздействия 
Загрязнение 
атмосферы, шум, 
вибрация 
Загрязнение воды

О садка грунта

Изменение рель
еф а, геологии. 
Воздействия на 
растительность, 
животных, 
ландш афт

Условия рассмотрения 
В местах прохождения трассы по 
территориям населенных пунктов 
или прилегающим к ним землям 
При возможности поступления стока 
с проезжей части, стоянок автомо
бильного транспорта в водный бас
сейн прилегающей территории, а 
такж е в случаях, когда строитель
ные работы будут вызывать загр яз
нение воды
При наличии грунтовых вод в зоне 
сж атия грунта в основании насыпи 
В местах прохождения трассы доро
ги через парки, заповедники, зоны 
рекреации, а такж е другие терри
тории специального режима содер
жания

По результатам  обследований получают данные о 
требованиях в конкретных условиях, уровне существую
щих показателей состояния среды, фоновых загрязне
ниях. В аж ное значение имеют данные обследований в 
зоне влияния существующих дорог.

А нализ данных обследования позволяет выделить те 
элементы окруж аю щ ей среды, по которым необходим 
прогноз изменений и оценка их допустимости. Прогнози
рование ведется по всем перечисленным элементам и в 
случае превышения допустимого уровня воздействия 
разрабаты ваю тся меры защ иты , включая установление 
ширины буферных зон, устройство ограждений и т. д. 
П рогнозирование долж но охваты вать возможные воз
действия во время подготовительных работ, в процессе 
строительства и эксплуатации. Во всех случаях пред
почтительно количественное прогнозирование, при оцен
ке организации строительства допускается каче
ственное.

Схема проведения обследования для выявления факторов воздей
ствия на окружающую среду
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В докладе по охране окруж аю щ ей среды не говорится 
о необходимости приведения расчетов экономической 
эффективности природоохранных мероприятий. П о-ви
димому, затраты  на эти мероприятия (по другим публи
кациям известно, что они могут достигать ' / 3 от сметной 
стоимости объекта) просто вклю чаю тся в смету как о б ъ 
ективно необходимые. Главным критерием качества про
екта является получение согласования общественности 
и местных властей, представляю щ их население, а такж е 
положительное заклю чение специалистов, выполняю
щих экспертизу.

В Ф РГ такж е действует законодательно установлен
ная система контроля соответствия дорож ного проекта 
требованиям в части охраны окруж аю щ ей среды.

Основной задачей этой системы является активная 
защ ита окружаю щ ей среды для ее сохранения и форми
рования в интересах человека. Р ассм атривается следую 
щий состав объектов окружаю щ ей среды: человек, ф а 
уна, флора; грунты и почва, вода, воздух, климат, 
ландш афт; взаимодействие названных факторов; м ате
риальные ценности; памятники культуры.

Система составлена в соответствии с директивой 
Совета европейского сообщ ества по ограничению воз
действий на окружаю щ ую  среду. В основу этой дирек
тивы положены два основных принципа: всемерный 
переход от борьбы с последствиями загрязнений и дру
гих воздействий к установлению ограничений нагрузок 
на окружающую среду на минимально возможном 
уровне;

учет воздействий на окружаю щ ую  среду при любом 
принятии решений как можно раньш е;

во всех природозащитных мероприятиях на первом 
месте долж на стоять защ ита воспроизводящ ей способ
ности экологических систем.

В соответствии с этими принципами предусмотрено 
участие населения в оценке любой заявки на разреш ение 
строительства нового объекта, а такж е возможность для 
общественности выразить свое мнение на любом этапе 
проектирования и до реализации проекта.

Европейским сообществом было предложено учесть в 
национальных законах следующие положения:

влияние сооружения на окружаю щ ую  среду долж но 
всесторонне описываться и оцениваться на самой ранней 
стадии проектирования;

результаты общ ественного рассмотрения должны 
учитываться во всех официальных согласованиях и 
разреш ениях;

каж ды й проект долж ен содерж ать необходимый ком
плекс предпупредительных мер, обеспечивающих мини
мально возможное воздействие на окружаю щую  среду.

О знакомление с порядком экспертизы дорожных 
проектов показывает, какое внимание в передовых госу
дарствах  уделяется проблеме защ иты  окружаю щ ей сре
ды. Действительность подтверж дает, что это дает вполне 
ощутимые результаты  в деле охраны окружаю щей 
среды.

Охрана окружающей среды 
в зоне АБЗ

Член корреспондентского пункта 
инж. Ю. Б. ПОТА П ЕН КО  
( Куйбышевдорстрой )

Развитие производственных сил Куйбышевской обл. 
длительное время осущ ествлялось без учета экологи
ческих особенностей региона. Это привело к серьезному 
обострению экологической обстановки не только в про
мышленных центрах, но и в области в целом. В этих 
условиях чрезвы чайно важ на разработка научных прин
ципов эколого-экономического взаимодействия и р а зр а 
ботка на этой основе новых теоретических, практических 
принципов сбалансированного природопользования.

В настоящ ее время Институтом экологии Волжского 
бассейна разраб аты вается  концепция экологической 
сбалансированности территориально-промышленных 
комплексов, которая предполагает создание эффектив
ного механизма управления народным хозяйством. Б а 
зовым исходным документом, обеспечивающим первич
ную информацию для этой работы, является эколо- 
го-экономиче',кий паспорт предприятия.

Эколого-экономический паспорт предприятия пред
ставляет собой документ, содерж ащ ий норматив- 
но-справочную, фактографическую  и отчетную инфор
мацию о природоемкости производственных процессов.

Совещание-семинар по улучшению 
экологической обстановки на АБЗ

Луганский О блавтодор в м арте 
этого года провел совещание-семи
нар, посвященный актуальным про
блемам  работы асфальтобетонных 
заводов. На семинаре собралось 
более 60 специалистов: операторы , 
механики и битумовары , м астера 
и прорабы , инженерно-техниче
ские работники, в том числе глав
ные инженеры управлений. Д ля 
участия в семинаре были привле
чены ведущ ие специалисты Сою з
дорнии и НПО  Росдорнии.

На совещании были обсуждены  
следую щ ие тем ы : ф акторы  загряз

нения окружаю щ ей среды  на ас
фальтобетонных заводах; зависи
мость вредных выбросов от при
м еняемы х материалов , вида топли
ва, типа конструкции и установки 
и ее технического  состояния ; вы
полнение наладочных, регулиро 
вочных работ и обслуживание уста
новок Д С -1 17-2Е, Д С -1 17-2К, 
Д -508-2А , Д С -158 и Тельтом ат 
(ГД Р ). Подробно рассматривались 
условия полного сжигания топлива 
в ф ор кам ере  и суш ильном  бара
бане, а также основы правильной 
эксплуатации системы  гопливопо-

дачи и топочного агрегата с учетом 
особенностей конструкции эксплу
атируемых установок.

Кром е то го , были рассмотрены 
вопросы пылеулавливания, в част
ности, обсуждены  конструкции и 
принцип действия различных типов 
пылеуловителей как применяемых, 
так и применимых на асфальтобе
тонных заводах, организация их 
правильной эксплуатации и усло
вия эффективной работы .

В заклю чение были рассмотрены 
основные диагностические дейст
вия и наладочные операции, кото
рые должны  знать каждый опера
тор и механик асфальтобетонного 
завода , чтобы работать высокопро
изводительно и экологически чи
сто .
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Под природоемкостью производства понимается коли
чественная характеристика техногенного воздействия 
данного производства на окруж аю щ ую  природную сре
ду, т. е. уровень изьятия местных природных ресурсов 
плюс уровень загрязнения среды отходами производ
ства. Эколого-экономический паспорт промышленного 
предприятия разрабаты вается с целью комплексного 
учета всех видов техногенных воздействий на среду.

В строительном управлении №  830 треста Куйбы- 
шевдорстрой такж е разработан  эколого-экономический 
паспорт предприятия, в котором отраж ена производ
ственная деятельность промышленной базы  управления, 
состоящей из трех асфальто-смесительных установок, и 
отраж ены  мероприятия по охране природы. Совместно с 
областным комитетом по охране природы разработан  
комплексный план улучшения экологической обстановки 
в зоне расположения промбазы. В частности, разраб о
тан проект и осущ ествлено строительство санитарно-за
щитной зоны. Было высаж ено 1130 деревьев, 1604 ку
старника, залож ено 1500 м2 газонов на общую сумму 
25 тыс. руб. Работниками А БЗ ведется постоянная р а
бота, направленная на уменьшение выбросов вредных 
вещ еств в атмосферу. Все асфальтосмесительные уста
новки в 1988 г. были переоборудованы для работы на 
природном газе (ранее они работали на м азуте).

На всех смесителях установлены пы легазоулавли
вающие установки, которые постоянно усоверш енству
ются. Только в 1989 г. группой рационализаторов во гл а
ве с начальником А БЗ С. Г. Хрипуновым было подано и 
внедрено семь рационализаторских предложений, имею
щих целью уменьшение выбросов вредных вещ еств в а т 
мосферу. Планом такж е предусмотрена установка вто
рой ступени очистки выбросов А БЗ. Разм ещ ение мокро
го пылеуловителя ударно-инерционного действия на од
ной асфальтосмесительной установке позволило резко 
сократить выбросы в атмосферу вредных веществ.

Не оставлено без внимания оборудование рабочих 
мест и бытовых помещений работников А БЗ. О ператор
ские кабины на всех заводах  оборудованы кондиционе
рами. Находится в стадии строительства сауна с кабине
том эмоциональной разгрузки. Около бытовых помеще
ний промышленной зоны разбиты розарии.

Руководство строительного управления приклады 
вает максимум усилий для улучш ения экологической об
становки на базе и прилегающей к ней территории, по
нимая, что это, в конечном счете, положительно сказы 
вается на здоровье работников и повышении культуры 
производства.

'  ~  Отклики
^  на опубликованные

статьи

Мое мнение

С. Т. СОХРА Н СКИ Й

П рочитав в №  11 ж урнала «Автомобильные дороги» 
за  1989 г. статью  А. А. Н адеж ко «Об усовершенство
ванных типах покрытий дорог высоких категорий» с вы
водом: «есть все основания полагать, что во I I — I I I  кли
матических зонах страны автомагистрали должны про
ектироваться и строиться только с асфальтобетонными 
покрытиями», я, естественно, сопоставил ее с сосед
ствующей статьей А. А. Шейнина и Б. С. М арышева 
«Применение цементобетонных покрытий на маги
стральных автомобильных дорогах». В ней доводы авто
ра первой статьи определяю тся как бездоказательные 
и, более того, таящ ие в себе опасность нанесения до
рожному хозяйству страны «непоправимого ущерба».

Кто ж е ближ е к истине?
П роанализировав проблему с позиций своей практи

ческой деятельности инж енера-дорож ника, я пришел к 
заключению, что А. А. Н адеж ко все ж е более прав 
и поставленные им вопросы требуют внимательного 
рассмотрения.

Н ельзя не согласиться с тем, что, как это указывают 
в статье А. М. Ш ейнин и Б. С. М арыш ев, «без все
стороннего технико-экономического анализа с об яза
тельным учетом срока службы, строительных и эксплуа
тационных затрат выбор типа капитального покрытия 
волевыми решениями может привести к снижению эф 
фективности капитальных вложений в дорожную 
отрасль». Однако в отношении объективного сопостав
ления асфальтобетона с цементобетоном именно этот 
принцип наруш ается. Свою решающую роль сыграла 
конъюнктура, которую определили, как это справед
ливо отмечает А. А. Н адеж ко, отечественный цемент 
и американский «Автогрейд».

Участники семинара посетили 
асфальтобетонный завод дорож но
го ремонто-строительного управ
ления № 72 в п. Новосветловка, где  
эксплуатирую тся две установки 
Тельтом ат и Д -508-2А . На м есте  
были рассмотрены  особенности 
этих установок и работы , которые 
необходимо выполнить, чтобы усо 
вершенствовать их системы  пыле
улавливания для достижения эф 
фективности , обеспечивающей со 
временные экологические требо 
вания.

Д ля О блавтодора вопросы эко 
логии —  это серьезная проблема . 
В последние годы  новые установки 
современного уровня поступаю т в 
незначительном количестве . Парк 
асфальтосмесительны х установок

представлен в основном оборудо
ванием устаревшей конструкции , 
значительно изношенным . П ер
спектив быстрой замены  на новые 
установки практически нет. Поэто
му на повестке дня стоят вопросы 
как дооснащ ения стары х устано
вок новыми устройствами пыле
улавливания или горелками , так и 
обучения персонала передовым 
приемам  работы , повышения ква
лификации операторов.

О  передовых приемах работы  на 
установках по окислению  гудрона 
в би тум  рассказал ведущий инже
нер Волго градско го  филиала Рос
дорнии А . П. М ирошников, в част
ности, на стадии подготовки гу д 
рона (е го  безопасного  нагрева и 
обезвоживания).

Производство битум а на асфаль
тобетонных заводах —  уникальная 
особенность дорожного строитель
ства в нашей стране и, конечно, 
печальная необходимость . Появи
лось целое поколение специали
стов , которое забыло, как асфаль
тобетонные заводы снабжаются би
тум ом . Как бы то  ни было , сегодня 
нам приходится производить би
тум  на асфальтобетонных заводах, 
и делать это надо по возможности 
хорошо.

Уверен , что семинар дал реаль
ную пользу и поможет в повыше
нии технологической культуры  на 
асфальтобетонных заводах Обл
автодора.

В. П. Шалейко
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Реклама и недоучет нашей реальной действитель
ности сделали свое дело.

Несколько комплектов «Авто г рейд» были закуплены, 
доставлены в СС С Р и включены в работу. Один из них 
вскоре был передан на Брянский машиностроительный 
завод, где, согласно лицензии, в короткий срок был 
успешно н а л а ж у  по американскому образцу выпуск 
отечественных комплектов ДС-100. К концу 1983 г. 
Главдорстрой М интрансстроя С С С Р комплектами 
ДС-100 был уже перенасыщен. П оявились они и в Мин- 
автодоре РСФ СР.

Вспоминав прошлое, не лишне упомянуть о том, что 
для обеспечения более продуктивной работы высоко
производительных бетоноукладчиков вы делялся спе
циальный и, надо сказать, весьма существенный ком
плект дорожно-строительных машин и автом обилей-са
мосвалов большой грузоподъемности. Кроме того, стро
ительство производственных баз разреш алось выпол
нять не-за счет сметных начислений, а за счет отдельной 
сметы специального проекта такой базы. Это в зн ачи 
тельной степени предопределило интерес к цементобе
тонным покрытиям, выполняемым комплектом ДС-100. 
Надо еще упомянуть и о том, что ориентация на цемент 
как основной вяж ущ ий материал при устройстве покры
тий автомобильных дорог высоких категорий привела 
к недооценке в государственном м асш табе значения 
битума как дорожно-строительного м атериала.

Как следует из содерж ания сопоставляемых статей 
(да и по сущ еству дела это т а к ) , вопрос о ремонте 
цементобетонных покрытий, особенно при большой н а
пряженности движения, далеко не прост. Это связано 
с тем, что цементобетонное покрытие имеет органически 
присущие ему определенные конструктивные недостатки, 
связанные с температурной деформативностью  и струк
турной жесткостью, с не всегда достаточной в началь
ный период эксплуатации поверхностной прочностью.

То, что сегодня асфальтобетонное покрытие на м аги
стральных автомобильных дорогах по соображ ениям 
эксплуатации имеет в условиях I I— III климатических 
зон преимущество перед покрытием цементобетонным, 
это объективная реальность. И поэтому вполне есте
ственно, что для М инавтодора Р С Ф С Р  магистральные 
автомобильные дороги с асфальтобетонным покрытием 
более предпочтительны. Реагируя на эту объективную 
реальность в отношении шелушения, авторы статьи 
«Применение цементобетонных покрытий...» отмечают, 
что при строительстве цементобетонных покрытий 
ГОСТ 26633—85 в обязательном порядке предписывает 
применение бетона с вовлеченным воздухом и через 
год возможность шелушения при обработке дороги 
песком с хлоридными добавками исключается. Но ведь 
это ГОСТ 1985 г., и если он и снял частично остроту 
вопроса с одной позиции (а это ещ е долж но быть про
верено временем), то ведь все прочее остается! Но авто
ры статьи полагают, что это уж е заботы  М инавтодо
ра РС Ф С Р и поэтому рекомендуют ему в ходе строитель
ства получше осущ ествлять постоянный инспекцион
ный надзор, а в процессе эксплуатации «разрабаты вать  
и внедрять эффективные способы ликвидации возникаю 
щих при эксплуатации дефектов, ремонта одиночных 
трещин, герметизации деформационных швов и прове
дения всего комплекса работ по содерж анию  цементо
бетонных покрытий».

Что касается инспекционного надзора, то он в у ста
новленном порядке осущ ествляется, улучш ать его надо, 
но ведь не все в его компетенции. По поводу « р азр а
ботки и внедрения» можно сказать, что это не в мень
шей мере такж е и дело разработчиков конструкций, 
в том числе и Союздорнии. Без совместного активного 
сотрудничества здесь не обойтись!

Теперь рассмотрим некоторые соображ ения, касаю 
щиеся технико-экономической стороны проблемы.

Когда при проектировании автомобильной дороги и 
на этапе утверж дения проекта рассм атривается вопрос 
о типе покрытия дорожной одежды и ее конструкции, 
то за  решающий показатель, как правило, принимают 
приведенную стоимость. Срок служ бы различных до
рожных конструкций до 1989 г. вне зависимости от 
климатических условий региона республики для це
ментобетонных покрытий был определен в 30 лет, для 
асфальтобетонны х — 18 лет. Как этот срок, так  и нор
мы ремонтно-эксплуатационных расходов по цементо
бетону были приняты, надо полагать, на основании 
зарубеж ны х данных.

В последующие годы этот срок ни в СНиП Ш -40-78, 
ни в СНиП 3.06.03-85 подтвержден не был, так  как 
практика эксплуатации построенных в С С С Р цементо
бетонных дорог ориентировала на критическое к нему 
отношение. Однако, будучи обозначенным в официаль
ном нормативном документе, срок службы придал це
ментобетонной конструкции своеобразный ореол высо
ких прочностных показателей.

В конце 1988 г. М инавтодором Р С Ф С Р  были введены 
в действие «Региональны е и отраслевые нормы м еж 
ремонтных сроков служ бы нежестких дорожных одежд 
и покрытий» ВСН 41-88. Здесь расчетные нормы под
разделены по категориям дорог и дорожно-климати- 
ческим зонам. Д ля капитального типа дорожной одеж 
ды, т. е. для асф альтобетона межремонтный (расчет
ный) срок службы принимается в условиях I— II кли
матических : он в пределах 14— 18 лет, для III кли
матической зоны — 15— 19 лет.

Д л я  цементобетонных покрытий новых норм пока 
ещ е нет. Надо полагать, что задерж ка выхода в свет 
соответствующ его документа связан а с большим р а з
бросом фактических данных, касаю щ ихся срока службы 
цементобетонных покрытий на дорогах Российской Ф е
дерации и затр ат  на их содерж ание и ремонт.

Здесь необходимо отметить, что, даж е и при соотно
шении прежних расчетных межремонтных сроков для 
цементобетона и асф альтобетона как 30:18, показатель 
приведенной стоимости при действующей методике рас
чета, как  правило, определяет предпочтительность 
асф альтобетона. Это связано с тем, что для цементо
бетона строительные затраты , являясь  главенствующим 
слагаемым в расчете, для условий II и III климати
ческих зон всегда будут выше.

Вопреки утверждению  А. М. Ш ейнина и Б. С. Мары- 
ш ева о большей материалоемкости нежестких дорсУж- 
ных одеж д, таковой в действительности не существует. 
Это утверждение ни что иное, как своеобразная дань 
прошлому, тем временам, когда цементобетон непосред
ственно уклады вался на песчаный слой основания, без 
каких-либо промежуточных конструктивных и техноло
гически необходимых слоев. Если ж е обратиться к дей
ствующему на сегодняшний день в проектных органи
зациях альбому жестких и нежестких конструкций до
рожных одежд, то нетрудно убедиться в том, что м а
териалоемкость их практически одинакова.

В конце своей статьи авторы из Союздорнии пре
дупреж даю т о неизбежности «нанесения непоправимого 
ущ ерба» дорож ному хозяйству страны при переориен
тации строительства магистральных автомобильных до
рог с цементобетонным покрытием на асф альтобетон
ные и резком уменьшении объемов и темпов строитель
ства магистральных дорог из-за более низкой произво
дительности асфальтобетонных заводов и асф альто
укладчиков. Так ли это? Наличие в нашем дорожном 
хозяйстве смесителей «Тельтомат» (Г Д Р ) и 100-тон
ного смесителя Кременчугского завода категоричность 
этого суж дения не подтверж даю т. Если ж е говорить
о будущем, то уместно привести здесь следующую 
выдерж ку из статьи А. Ю. Гольдштейна (Союздорнии), 
опубликованной в №  1 0  ж урнала «Автомобильные до
роги» за  1989 г.: «из зарубеж ны х литературных источни
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ков известно, что при строительстве внегородских авто
мобильных дорог в основном применяют высокопро
изводительные смесители — от 120— 150 т /ч  до 400— 
600 т /ч  в передвижном исполнении».

Что касается асфальтоукладчиков, то находящ иеся 
сейчас на вооружении дорожников отечественные м аш и
ны обладаю т производительностью от 150 до 170 т /ч , 
а импортные асфальтоукладчики, например, «Бауке- 
ма» (Г Д Р ) , — еще большей. Следовательно, и это не 
проблема, тем более, что успех дела реш ает не завер 
ш аю щ ая стадия строительства, а устройство земляного 
полотна и основания дорожной одежды.

Исходя из изложенного я пришел к выводу, что 
определившийся на сегодня приоритет цементобетон
ных покрытий при строительстве автом агистралей вне 
зависимости от климатических условий регионов их 
проложения долж ен быть для И — III климатических 
зон пересмотрен в пользу покрытий асфальтобетонных.

. Такой переход нуж дается в материально-техниче
ском обеспечении. Надо, чтобы у нас вновь появил
ся в достаточном количестве «битум нефтяной дорож 
ный улучшенный». Очень нужны дорож но-строитель
ным организациям и передвижные асфальтосмесители. 
Что же касается бетоноукладчиков с подвижной оп а
лубкой, то при строительстве автом агистралей во I I— III 
дорожно-климатических зонах их использование, как ре
комендует А. А. Н адеж ко, долж но ограничиваться 
устройством основания.

В этой связи привлекает внимание весьма интересная 
идея Л енф илиала Союздорнии. Суть ее заклю чается 
в том, что на первом этапе эксплуатации дороги, для
щ емся 2 —3 года, движение осущ ествляется по своего 
рода «субпокрытию» — промежуточному ездовому слою 
дорож ной одежды, который устраивается из несколько 
иной композиции составляю щ их, чем обычный дорож 
ный цементобетон, с уплотнением не только вибрирова
нием, но и укаткой тяж елыми катками. После того как 
движ ение доуплотнит земляное полотно, устройство 
дорожной одежды заверш ается укладкой асф альтобе
тонной смеси.

Д ело дорожной науки и ведущих проектных орга
низаций в этом объективно разобраться.

В ы сказав свое мнение о приоритете применения 
асфальтобетонны х покрытий для магистральных авто
мобильных дорог в условиях II — III дорож но-клима
тических зон Р С Ф С Р, я отнюдь не считаю его непогре
шимым. Продолжение дискуссии по этому вопросу на
стоятельно необходимо, такж е как необходимо и даль
нейшее развитие научно-исследовательских работ, по
свящ енных проблемам проектирования, строительства 
и эксплуатации магистральных автомобильных дорог. 
В частности, в первоочередном порядке должны быть 
разработаны  для всех регионов страны единые рас
четные нормативы межремонтных сроков службы до
рог с цементобетонным покрытием и расходов на их 
содерж ание и ремонт.

Критика 
и библиография

Новый учебник 
для вузов

Третьим изданием вышел в свет 
учебник1 для студентов высших 
учебных заведений , в программу 
обучения которых входят строи
тельство автомобильных доро г и 
аэродромов, а также мостов и 
транспортных тоннелей . Примени
тельно главным образом  к авто- 
мобильно-дорожному м осто строе
нию в учебнике изложены основ
ные сведения из области ф унда- 
ментостроения в следую щ ей  по
следовательности : виды , конструк
ции ф ундам ентов и область их 
применения —  проектирование —  
строительство . Такая последова
тельность в основном выдержана 
для ф ундам ентов м елко го  зало
жения, свайных, столбчатых и м ас
сивных ф ундам ентов .

Примерно в аналогичной взаи
мосвязи автор сконцентрировал

К о с т е р и н  Э. В. Основания и 
фундаменты.— 3-е изд. перераб. и доп.— 
М.: Высшая школа, 1990.— 431 с.

материаН  по основаниям ф ун да 
м ентов . В частности , рассмотрены  
м етоды  определения несущей 
способности грунтов , их укрепле
ния, закрепления (песчаные по
душ ки , уплотнение , инъекцион
ные химические м е тоды , электро 
силикатизация и д р .)  и разработ
ки грунтов.

По сравнению с предыдущ им  
изданием  автор более углублен
но отражает вопросы ф ундам енто- 
строения в экстремальных усло
виях (сейсмика , вечная м ерзло та , 
просадочные гр ун ты ), рассматри
вает диапазон применения ЭВМ  
при проектировании ф ундам ентов , 
д ае т краткие сведения о сооруж е
нии ф ундам ентов способом «сте
на в грунте» и др .

Текст учебника сопровождается 
хорош о подобранным вспомога
тельным  материалом  —  таблица
ми, графиками , справочно-норма- 
тивными и статистическими сведе
ниями, рисунками , схемами и т. д ., 
что оказывает позитивное влияние 
на изучение курса и пользование 
учебником .

Книга написана на достаточном  
инженерном  и м етодическом

уровне , легко  читается и усваива
ется . В приложениях к учебнику 
даны полезные для изучения кур
са, курсового и дипломного проек
тирования справочные данные, в 
том  числе программы расчета 
свайных и столбчатых ф унда
ментов опор мостов на ЭВМ , ха
рактеристики сваебойного обору
дования и др . Заканчивается учеб
ник списком литературы  и пред
метным  указателем .

О бращ ает внимание высокое ка
чество полиграфического  испол
нения.

Признавая достоинства учебни
ка, ум естно  отметить некоторые 
вопросы , освещение которых, по 
наш ему мнению , повысило бы 
качество монографии .

Учебник не касается случаев 
усиления ф ундам ентов и основа
ний при реконструкции сущ еству
ющих транспортных и промыш
ленных объектов, хотя во многих 
случаях реконструкция действу
ющих сооружений значительно 
экономичнее возведения новых.

Карсты  —  это одно из коварных, 
малоизученных и труднопрогнози
руем ы х явлений природы , с кото
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рыми нередко связаны тяж елые 
аварии ф ундам ентов . Читатель, ин
тересую щ ийся карстами, не найдет 
в учебнике сведений о них.

В гл . 10 было бы уместным  рас
сказать о физической природе 
наледей , их влияния на ф ундам ен 
ты сооружений и м етодах борьбы 
с ними.

Металлический шпунт —  ценный 
строительный материал . Поэтому 
проектировщики и строители обя
заны предусматривать его много
кратное использование, избегать 
оставления в грунте для каких-ли- 
бо целей. Такого акцента в изда
нии нет.

В учебнике о тсутствую т требо
вания к исполнительной техниче
ской документации, ко торую  обя
заны вести строители в процессе 
сооружения ф ундам ентов .

Не нашли должного отражения 
в учебнике сваи с кам уфлетным и 
уширениями, применяемые в про
мышленном строительстве и 
мостостроении. Не упоминаю тся 
также и комбинированные и м е 
таллические сваи —  столбы  боль
ших диаметров длиной до 60 м 
(использованы на городском  мос
ту  через р. Северную  Двину в 
Архангельске ).

Не нашли отражения в издании 
вопросы охраны окружаю щ ей 
среды при сооружении ф ундам ен 
тов, слабо представлены наиболее 
интересные примеры из мировой 
и отечественной практики ф унда- 
ментостроения.

За счет сокращения материала 
по традиционным методам  строи
тельства ф ундаментов мелко го  за
ложения (объем  его  составляет 
около 25 % учебника) целесооб
разно было бы расширить сведе
ния о сооружении ф ундаментов 
методом  «стена в грунте» , увели

чить количество конкретных при
меров по расчетам  ф ундам ентов 
и оснований, дополнить учебник 
сведениями , о которых упомина
лось выше.

М ожно с уверенностью  о тм е
тить , что учебник заслуживает пол
ного одобрения. Он найдет широ
кий спрос у студен тов , препода
вателей , работников проектных и 
научно-исследовательских органи
заций.

Канд . техн . наук 
И. Г. Выпов

Цементные бетоны 
высокой 
морозостойкости

Под таким  названием в 1989 г. 
вышла книга А . Е. Ш ейкина и 
Л . М . Д обш иц1. Ее содержание 
представляет большой интерес для 
широкого  круга работающих в 
транспортном , гидротехническом , 
промышленном  и граж данском  о т
раслях строительства .

Книга состоит из семи глав.
Первая и вторая главы издания 

содерж ат анализ причин разруш е
ния бетонных и ж елезобетонных 
конструкций при действии отрица
тельной тем пературы . Рассматри
ваю тся физическая природа и ос
новные ф акторы  морозостойкости  
бетонов. В ней, как и в др уги х р аз
делах книги, нашли отражение ре
зультаты  исследований многих ву-

Ш е й к и н А. Е., Д  о б ш и ц Л. М. 
Цементные бетоны высокой морозостойко
сти. — Л .: Стройиздат, 1989.

зов и научно-исследовательских 
институтов .

В третьей  главе изложено сов
местное влияние морозной де
струкции и усадочных напряжений 
на долговечность цементобетона, а 
такж е влияние минералогического 
состава и расхода цемента.

Четвертая глава, посвященная 
морозостойкости  ячеистых бето
нов автоклавного твердения , имеет 
наибольшее значение для обеспе
чения долговечности гражданских 
и промышленных зданий , входя
щих в состав комплекса современ
ной автомобильной дороги . С ущ е
ственный интерес представляет 
обоснование критерия морозо
стойкости .

В пятой главе даны оценка мо
розостойкости  и методы  ее прог
нозирования по критерию  ко эфф и
циента морозостойкости . Рекомен
дации по повышению морозостой
кости цементобетонов на стадии 
проектирования их составов при
ведены в шестой главе. Э то  позво
ляет в процессе проектирования 
состава бетона предусм о треть  тре
б уем ую  морозостойкость .

И последняя глава освещает спо
собы повышения долговечности 
бетонов на основе высокой моро
зостойкости . При этом  даю тся м е
тоды  повышения морозостойкости 
как на стадии изготовления, так и 
при эксплуатации зданий и соору
жений.

В заклю чение след уе т сказать, 
что ознакомление с этой книгой 
инженеров-дорожников б уде т спо
собствовать повышению долговеч
ности зданий и сооружений дорож 
ного комплекса .

С. ▲. Ананьина,
Л. Р. Цыганова

(Волго градский  И СК )

/ Письма £ 
t читателей I

Уважаемая редакция!

Я полностью согласен с мне
нием инж. Ю . Богданова, со дер 
жащ емся в статье «О  госпредприя
тии и самостоятельности» в № 3 
за 1990 г.

Н есмотря на то , что в Узмин- 
автодоре осущ ествлена перестрой
ка, в данный момент Д РС У  не име
ют никакой самостоятельности . 
Раньше Д РСУ  имели в банке свои 
расчетные счета, и если на балан
се были деньги , работники вовре
мя получали аванс и заработную

плату . Теперь же это происходит 
после расчета с П О А Д , а в конце 
каж дого  квартала заработная пла
та переносится на 20— 25 числа 
следую щ его  м есяца , после сдачи 
отчетов всех Д РС У . Э то  повышает 
расходы  на командировки для по
ездки  в П О А Д , а главное ведет 
к большим потерям  времени неко
торых ИТР.

О тнош ения Д РС У  с другими  
предприятиями тож е о сущ ествля
ется через П О А Д  после многих 
ведомственных бумаготворческих 
операций. Все это отрицательно 
сказывается на социально-психо

логическом  климате в коллективах, 
снижает производительность тр у
да , вызывает нетерпимость лю дей . 
Нет инициативы в коллективе —  
П О А Д  полностью  взяло в свои руки 
«самостоятельность» , и все Д РСУ  
остались ни с чем .

Все сказанное относится также 
к проф сою зам .

Передача всем  Д РС У  самосто
ятельности , о чем инж . Ю . Богда
нов говорит в своей статье , пол
ностью  себя оправдает, и надо это 
делать  незамедлительно !

М. Киримов
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Молодой юбиляр

В июле нынешнего года трест 
Сибдорстрой отмечает свое 10-ле
тие. Э то  подразделение появилось 
в стр уктуре М инавтодора Р С Ф С Р  в 
связи с развитием  неф тегазодобы 
вающего комплекса Северо-За
падной Сибири. И дорожному 
строительству не случайно уде ле 
но большое внимание, ведь доро 
ги —  важнейшее звено единой 
транспортной сети , без которого 
богатейшие неф тяные и газовые 
кладовые остаю тся трудно  доступ 
ными, а решение многих социаль
ных проблем региона попросту не
возможно.

По м еркам  человеческой жизни 
10 лет —  не такой уж  долгий срок . 
О днако за эти годы коллектив Сиб- 
дорстроя почти завершил строи
тельство 500-километровой авто
мобильной дороги Тобольск —  
Ю жный Балык, проложенной в тя 
желейших условиях через непро
ходимые топи и болота . В 1990 г. 
по ней должен быть обеспечен 
сквозной проезд , а в 1991 г. она 
б уде т полностью  сдана в эксплу
атацию.

Кроме то го , за эти 10 ле т было 
построено 100 км подъездны х, 60 
промысловых и более 34 км дорог 
местного значения. Получили на

деж ную  связь с областным цент
ром Н еф тею ганский и Уватский 
районы . Дороги с твердым  покры
тием соединили с центром  ряд  
леспромхозов , старинные сибир
ские села Д емьянское , Осинники, 
многие др угие колхозы  и совхозы 
края . В се годы  своего сущ ество 
вания Сибдорстрой  работает уве
ренно и стабильно , в среднем  вво
дя  в эксплуатацию  60 км  дорог 
еж егодно .

С е годня  трест оснащен совре
менными дорожными машинами: 
б ульдозерам и , авто грейдерами , 
экскаваторами . Автомобильный 
парк насчитывает около 500 еди 
ниц, в том числе более 200 К рАЗов . 
Д ля  оптимального использования 
технологического  транспорта уже 
в первые годы  работы было со зда
но собственное грузовое автотран
спортное предприятие .

Во многом  способствует успеху 
дела  хорош о развитая производ
ственная база . Достаточно сказать , 
что каж дое из четырех входящ их в 
тр ест дорожно-строительны х уп
равлений имеет собственный ас
фальтобетонный завод , ж елезно 
дорожный тупик , склады  топлива и 
смазочных материалов , теплый га
раж , котельную .

В 1987 г ., одним из первых в о т
расли , Сибдорстрой  стал работать 
на коллективном  подряде . Резуль

таты  это  дало отличные: годовой 
объем  выполняемых строительно
монтажных работ вырос на 30—  
35 % и в 1988 г. дости г 41 млн. руб. 
Успех прибавил уверенности кол
лективу , и с начала 1989 г. трест 
приступил к работе по первой мо
дели хозрасчета . Э та  ф орм а хозяй
ствования дала возможность боль
ше средств  выделять на развитие 
производства и улучшение соци
ально-бытовых условий коллекти
ва, повысились и заработки . С р е д 
няя заработная плата рабочих на 
линии составляет 650— 670 руб. в 
месяц . Понятно , что это во многом 
снимает проблем у текучести  кад
ров, позволяет обойтись без при
влечения рабочей силы со сто
роны .

Не забывают в тр есте  и о о тды хе . 
О собенно приятно о тды хать , если 
есть у человека уютный дом , а за 
прош едш ие годы  работники треста 
получили свыше 1300 благоустро
енных квартир , и строительство 
жилья продолж ается . Две трети 
сотрудников треста имею т садово- 
о городные участки . На ежегодном  
празднике урожая на конкурс вы
ставляю тся не только привычные 
для Сибири помидоры или тыквы, 
но и особого сорта дыни, арбузы , 
выращенные в окрестностях То
больска . Традицией стали в Сиб- 
дорстрое  спартакиады  по различ
ным видам спорта , смотры  худо 
жественной самодеятельности , ве
чера отдыха .

10 ле т назад первым работникам 
тр еста  во главе с Сер геем  С ер ге 
евичем Ш абуровым пришлось на
чинать новое, трудное дело  прак
тически с нуля. Минавтодор 
Р С Ф С Р , понимая важность стоящей 
перед Сибдорстроем  задачи, ак
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тивно помогал в обеспечении необ
ходимыми машинами и транспор
том , в подборе квалифицирован
ных кадров. Но при этом  и задача 
была поставлена жестко —  без ски
док на организационные трудности  
уже в первый год  построить д е ся т
ки километров новой доро ги . По
этому одновременно с сооруж е
нием производственной базы , ж е
лезнодорожных тупиков, решени
ем непростых социально-бытовых 
вопросов велась отсыпка зем ляно
го полотна, разворачивался весь 
комплекс дорожных работ. Н еле г
ко было м олодом у коллективу , но, 
м ож ет быть, преодоление тр удно 
стей сплотило сотни разных лю дей 
в единый производственный орга
низм .

В древний Тобольск съехались 
дорожники из разных концов стра
ны —  Украины и Белоруссии , Та
тарии, Прибалтики, А зербайджана . 
Д ля них стал за эти годы родным 
сибирский город на крутом  бере
гу Иртыша, со славными историче
скими, культурными и трудовыми 
традициями . Коллектив треста  мо
жет сегодня по праву гордиться 
своей сплоченностью .

Добрую  память оставили о себе 
его руководители , направленные 
впоследствии на др угую  работу —
С . С . Ш абуров, В . Е . Воробьев и 
В . А . Кретов . Сейчас их традиции 
продолжает молодой лидер  Сиб- 
дорстроя А . В. Ракецкий. Глубокие 
профессиональные знания, энер
гия и настойчивость в осущ ествле
нии намеченного отличаю т зам . на
чальника треста  А . А . А вдеева , гл . 
инженера В . М . Бусыгина, гл . эко 
номиста В . Д . Горбатенко .

Но даж е самые талантливые и 
компетентные руководители ниче
го не смогли бы сделать без про
фессионального , дисциплиниро
ванного, творчески работающ его 
трехтысячного коллектива , «золо
тым фондом » которого можно по 
праву считать старш его  прораба 
ДСУ-2  А . В. Затеева , машиниста 
экскаватора В . М . М атю хина, води
теля ГАТП Н . П. М агурина, маши
ниста бульдозера ДСУ-3  В. А . Ш а
ронова, водителя автоколонны 
ГАТП В. Г. Лахтина, бригадира по 
устройству дорожной одежды  
ДСУ-2 А . Ф . Папко и др .

Ю билей —  время подведения , 
итогов, поздравлений с дости гну
тыми успехами, надеж д и планов 
на будущ ее . В се сделанное кол
лективом за прош едшие 10 лет 
вселяет уверенность, что впереди 
у них новые трудовые сверш ения, 
новые километры  доро г, которые 
так необходимы лю дям .

Е. П. Надежина
(НПО  Росдорнии)

Индивидуализация — 
основа повышения 
качества подготовки 
специалистов

П роблеме повышения качества 
подготовки специалистов было по
священо совещание руководите
лей дорожных организаций даль
невосточного региона. В течение 
двух дней в м арте 1990 г. в Хаба
ровском  политехническом  инсти
ту те  шла интересная дискуссия о 
подготовке инженерных кадров 
для  предприятий отрасли . За трид
цать лет работы дорожный ф акуль
те т Хабаровского  ПИ подготовил 
дорож ным  организациям  региона 
1500 специалистов. М ногие из них 
сегодня являю тся руководителями 
краевых, областных объединений. 
Тем  не м енее в последние годы 
о тмечена тенденция к ослаблению  
профессиональной направленно
сти обучения. Э то  объясняется , в 
первую  очередь , изменением  кон
тингента абитуриентов, среди ко
торы х преобладаю т вчерашние 
школьники . О тсутствие професси
ональной информативной подго
товки студентов сущ ественно сни
ж ает эф фективность их работы 
после окончания института .

В выступлениях начальника 
ПРСО  Сахалинавтодор В . А . О ме- 
лечко , главных инженеров объеди
нений Хабаровскавтодор и Читин- 
автодор В . С . П етухова и В . С . О р 
лова, главного инженера М СУ-12 
В . К . С ер геева , главного инженера 
М Ж БК  А . Я. Александрова и др угих 
прозвучали критические замеча
ния по поводу недостаточной прак
тической подготовки выпускников. 
Э то  приводит к увеличению  вре
мени адаптации их на рабочем м е
сте , снижению эффективности  про-

Памяти товарища

Уш ел из жизни старейший до 
рожник-мостовик , член КП СС  с сен
тября 1941 г ., участник всего пе
риода Великой О течественной вой
ны —  Трдат Николаевич Басилов 
(1905— 1990 гг .) .

Начав свой трудовой путь в 1931 г. 
производителем  работ на строи
тельстве автомобильных доро г, он 
в дальнейш ем  возглавлял веду
щие отделы  Главдорупра , Д ирек
ции строящ ихся доро г и пром- 
предприятий , проявляя высокую  
ответственность за порученное де 
ло , требовательность и доброже-

изводства . Все выступающие под
держ али  идею  подготовки специа
листов на основании трехсторон
них договоров . В рамках новых 
отношений предусматривается 
подготовка специалистов на осно
вании договора, заклю чаемого 
предприятием , студен том  и вузом .

На совещании обсужден состав 
трехстороннего  договора. О тм ече
на необходимость включения в не
го заданий на подготовку студента 
по необходимой предприятию  спе
циализации.

Ф акул ь те т  предложил участни
кам  совещания следую щ ие специ
ализации по специальностям :

Строительство автомобильных 
дорог и аэродромов

изыскание и проектирование ав
томобильных доро г ;

строительство  автомобильных 
доро г ;

эксплуатация автомобильных 
доро г ;

организация дорож ного  движе
ния (дорожная служ ба ГАИ );

обеспечение проектирования, 
строительства и эксплуатации авто
мобильных дорог на ЭВМ ;

проектирование аэродромов; 
обеспечение проектирования и 

строительства аэродромов на 
ЭВМ ;

городские улицы и дороги ; 
инженерное благоустройство го

родов и населенных пунктов;
изыскание, проектирование и 

строительство  инженерно-мели
оративных си стем ;

материально-техническое снаб
жение и контроль качества дорож- 
но-строительных работ;

нормирование и технико-эконо
мическое обеспечение дорожного 
строительства ;

планирование и анализ экономи
ческой деятельности  дорожно
строительны х организаций;

лательность к со трудникам  по ра
бо те . Мы, работники подрядных 
организаций М интрансстроя СССР  
по сооружению  мостов, получали 
от него всегда высококвалифици
рованную  помощь.

За добросовестный и эф ф ектив 
ный тр уд  на благо  нашей Родины 
он отмечен высокими правительст
венными —  боевыми и трудовы 
ми —  наградами .

Мы выражаем искреннее собо
лезнование родным и близким  по
койного.

Г. И. Терекиди, 
М. А. Корбалев, 

П. М. Кузин
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Мосты и транспортные тоннели
мосты  и транспортные тоннели;
городские  транспортные соору

ж ения ;
эксплуатация мостов и город

ских транспортных сооружений;
инженерно-геодезическое обес

печение строительства и эксплу
атации автомобильных доро г, м о
стов и городских транспортных со 
оруж ений ;

изыскание и проектирование м о 
стовых переходов.

Живую  дискуссию  вызвала на со
вещании сум м а частичной компен
сации за подготовку специалистов. 
Минимальный разм ер  этой ком 
пенсации определен в 3 ты с. р уб . 
Выступающие отмечали , что сум м у 
компенсации необходимо опреде
лять в зависимости от качества под
готовки м олодо го  специалиста. Бы
ло принято реш ение оценивать ка
чество подготовки специалиста по 
его рейтингу , причем рейтинг оп
ределять не только по результа
там экзаменов , но и по результа
там  прохождения практик , курсо
вого, дипломного проектирования 
и научных исследований, связанных 
с проблемами предприятия-заказ
чика.

Повышенное внимание на сове
щании было уделено  развитию  ма
териальной базы ф акульте та . О т 
мечено, что за исключением ПРСО  
Хабаровскавтодор и Сахалинавто- 
дор  предприятия отрасли слабо 
участвую т в развитии материаль
ной базы ф акульте та . В современ
ных условиях это не способствует 
повышению качества подготовки 
специалистов.

Было реш ено, что дорож ные 
предприятия региона окаж ут м ате
риальную  поддерж ку ф акульте ту  в 
строительстве опытно-экспери
ментального полигона по исследо 
ванию новых наукоемких конструк
ций и материалов с широким при
влечением студентов в отработке 
технологии , подборе состава и из
готовлении опытных партий до- 
рожно-мостовых конструкций , от
делочных материалов, П АВ , вяжу
щих с использованием отходов 
промышленности и т . п.

Участники совещания отметили 
полезность обмена мнениями по 
обсуждаемым  вопросам и поста
новили сделать его еж егодным . 
Было принято реш ение об органи
зации региональной ассоциации 
дорожников, направленной на ре
шение инженерно-технических во
просов развития дорож ного  строи
тельства в специфических природ
но-климатических условиях даль
невосточного региона.

Канд . техн . наук
А. И. Ярмолинский

(Хабаровский ПИ)

Социальное развитие 
коллектива треста 
Уренгойдорстрой

Трест Уренгойдорстрой  был об
разован в составе П СМ О  Запсиб- 
дорстрой  в 1984 г . с дислокацией 
в г. Новый Уренгой , расположен
ном в приполярной тундровой зоне 
Тюменской обл.

О сновная задача треста —  это 
строительство  автомобильных до 
рог с твердым  покрытием  для  
обеспечения грузо- и пассажиро- 
перевозок в районе крупнейших 
газовых и газоконденсатных м есто 
рождений Западно-Сибирского  
неф тегазово го  комплекса . Н аряду 
с выполнением своей основной за
дачи, коллективу треста  необходи
мо было параллельно осущ еств
лять строительство  промышленно
ремонтной базы  и объектов соц
культбы та .

Д ля  выполнения этих программ 
и для того  чтобы не загруж ать 
дорож но-строительные управле
ния не свойственными им видами 
работ, о дном у из подразделений 
треста  —  строительно-монтажно
м у поезду № 655 —  было поручено 
вести промыш ленно-гражданское 
строительство . Практика показала, 
что такое реш ение было правиль
ным и позволило осущ ествить стро 
ительство довольно крупных для  
дорож ного  треста  объектов про
мыш ленного и граж данско го  наз
начения.

Создание ремонтно-эксплуата
ционной базы , складских помещ е
ний и др уги х объектов обеспече
ния строительства было в основном 
заверш ено в 1988 г.

Д ля  закрепления кадров и со
здания для работников нормаль
ных жилищно-бытовых условий 
коллектив треста  особое внимание 
удели л  строительству объектов 
соцкультбы та . В первую  очередь 
приступили к строительству жило
го поселка в южной части г. Но
вый Урен гой , д ля  jo r o  чтобы снять 
о строту  жилищной проблемы .

С троительство  это го  поселка на
2,6 ты с. ж ителей (сейчас он вошел 
в состав городской застройки как 
микрорайон Заозерный ) в основ
ном было завершено в 1988 г. На 
его территории введены в эксплу
атацию : промтоварный магазин с 
торговой площ адью  159 м 2, продо
вольственный 120 м 2,' молочный на
1 продавца, овощной на 2 продав
ца, баня на 40 м ест , д е тсад  на 70 
м ест , кафе-бар  «Айсбер г»  на 60 
м ест , лыжная база.

В 1989 г. принял 190 детей  ещ е 
один де тсад  и начал оказывать ус
луги  населению  бытовой комби
нат площ адью  380 м 2. Д ля  О РСа

СМ П-700, обслуживающего жите
лей Заозерно го , построен ряд объ
ектов производственной базы : ово
щехранилищ а на 250 и тысячу тонн, 
цех безалкогольных напитков, пе
карня на 4 т в сутки  с хлебным ма
газином , складские помещения 
площ адью  420 м 2. Все здания обес
печены электроснабжением , цент
ральным отоплением , холодной и 
горячей водой, канализацией от 
внутриквартальных сетей , подклю 
ченным к городским .

Источником финансирования 
это го  строительства явились цент
рализованные в тресте  средства по 
статье  «Временные здания и соору
ж ения» .

Д ля  решения задачи обеспече
ния каждой семьи отдельной бла
гоустроенной квартирой до 2000 г. 

в тресте  Уренгойдорстрой  разра
ботана программа строительства 
капитального жилья , которая нача
ла о сущ ествляться в 1985 г.

За  это  время трестом  построены 
и введены в эксплуатацию  в г. Но
вый Урен гой : четыре 5-этажные 
15-квартирные жилые блок-секции 
с встроенными магазином «Опти
ка» и отделением  детской полик
линики, 105- и 120-квартирный жи
лые дом а . В стадии строительства 
находится 90-квартирный 5-этаж- 
ный жилой дом , который будет 
введен в эксплуатацию  в 111 кварта
ле  1990 г. И меется полный комп
ле к т  проектно-сметной документа
ции на строительство трех 60-квар
тирных домов с пристроенными 
магазинами , ввод в эксплуатацию 
одного  из которы х планируется в
1991 г ., двух др уги х в 1992 г.

Признанным местом  проведе
ния до суга  дорожников стали по
строенные СМП-655 за счет фонда 
социального развития треста дом  
культуры  «Дорожник» и спорт
комплекс «Здоровье» .

Дом  культуры  рассчитан на 375 
посетителей и имеет зрительный 
зал на 300 м ест. В состав спортив
ного комплекса входят: площадка 
для проведения соревндваний по 
волейболу и баскетболу, трибуны 
на 180 зри телей , тренажерный зал, 
зал  атлетической гимнастики , шах
матный клуб , сауна, зимний сад , 
бильярдная , площадки для настоль
ного тенниса.

Среди  подразделений треста 
Урен гойдорстрой , которые за счет 
собственных средств строят для 
своих коллективов объекты  соци
ально-бытового назначения, особо 
след уе т выделить строительное 
управление № 942 (начальник
В. И. Ситников). З де сь  построены 
теплицы  общей площадью  1700 м 2, 
грибница для выращивания шам
пиньонов, магазин на 4 продавца, 
оздоровительный комплекс с бас
сейном , парильными сухого  и влаж
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ного воздуха , тренажерным  залом 
и водолечебницей.

Большое внимание, которое у д е 
ляет Совет трудового  коллектива 
и руководство треста  Уренгойдор- 
строй созданию  комплекса объек
тов, удовлетворяю щ их социальные 
запросы трудящ ихся , позволило 
сплотить стабильный коллектив до 
рожных строителей и облегчить 
условия проживания лю дей в этом 
суровом крае.

Заместитель управляющ его 
трестом  Уренгойдорстрой

В. Г. Панькин

Трибуна 
передового опыта

Павильон «Автомобильные до 
роги» М инистерства автомобиль
ных дорог Казахской ССР  на ВДНХ 
Казахской ССР  стал для дорож 
ников республики местом  прове
дения традиционных выставок-яр- 
марок идей, научно-технических 
достижений, трибуной обмена пе
редовым производственным опы
том . В павильоне «Автомобильные 
дороги» регулярно проводятся кон
ференции , семинары , школы пере
дового опыта.

В апреле 1990 г. со стоялся рес
публиканский семинар «Рациона
лизация, и зобретательство и науч
но-технический прогресс» . Его ор
ганизаторы —  Казахское республи
канское правление Всесою зного 
научно-технического общ ества ра
ботников автомобильного транс-- 
порта и дорожного хозяйства , трест 
О ргтехдорстрой  и научно-произ
водственное объединение Д ортех- 
ника.

На семинар собрались главные 
инженеры дорожных организаций 
и промышленных предприятий 
практически из всех областей рес
публики, ведущие специалисты  Ми
нистерства автомобильных дорог 
Казахской ССР . Цель семинара —  
активизировать работу изобрета
телей и рационализаторов, научно- 
техническое творчество работни
ков с тем , чтобы направить их уси
лия на решение первоочередных 
задач и проблем и преж де всего —  
на совершенствование дорож но
строительной техники , технологии 
строительства и содержания доро г 
и дорожных сооружений.

О ткрыл семинар начальник Глав
ного управления научно-техни
ческого прогресса министерства
В. В. С короходов . Выступили за
меститель начальника Главного уп

равления научно-технического про
гресса министерства А . Г. Ш агаров, 
зам ести тель начальника о тдела ин
формации и пропаганды треста 
О р гте хдор строй  Г. В . Свиридов, 
начальник патентного о тдела  НПО 
Д ортехника Э . И. Скороходова .

Участники семинара подробно 
ознакомились с работой по рацио
нализации и и зобретательству в 
головном государственном  про
ектном  институте Каздорпроект , 
Д ж ам булском  дорож но-строи
тельном  тресте  № 18, тр есте  Каз- 
неф тедор строй , в А лм а-А тин 
ском  управлении автомобильных 
доро г , Карагандинском  производ
ственном  управлении автомобиль
ных доро г , Семипалатинском  заво
де  по рем онту дорожной техники 
и р яде  др угих дорожных органи
заций и промышленных предприя
тий.

Выступавш ие на семинаре о тм е
тили, что роль изобретателей и ра
ционализаторов в ускорении на
учно-технического прогресса ве
лика . Д ля  сравнения приводились 
циф ры : если в 1981 г. экономи
ческий эф ф е к т  от использования 
изобретений составил 57 ты с . р уб ., 
то в 1989 г. —  почти в 8 раз больше . 
В прош лом  году рационализаторов 
и изобретателей было 1926 чел. 
Только за один год поступило 1489 
рационализаторских предложений , 
экономический эф ф е к т  при этом  
получен сущ ественный .

Со  многими рационализаторски
ми предлож ениями можно было 
ознакомиться непосредственно на 
семинаре . Если какое-то рациона
лизаторское предложение вызвало 
интерес, то можно обратиться в 
хозяйство , где  оно внедрено , и 
получить подробную  консульта
цию .

С участниками семинара прове
дены  практические занятия и кон
сультации по организации рациона
лизаторской и изобретательской 
работы . Дорожники ознакомились 
с тематической выставкой и рабо
той информационно - ком м ер 
ческого центра «Ж ердем »  ВДНХ 
Казахской ССР .

Приняты рекомендации семина
ра. В них о тмечено , что в новых ус 
ловиях хозяйствования изобрета
тельство и рационализация явля
ю тся важнейшими ф акторам и , по
вышающими эф фективность про
изводства. Поэтому в каж дом  до 
рожном коллективе , каж дом  до 
рожном хозяйстве должны  быть 
созданы  все необходимые условия 
для развития научно-технического 
творчества и использования его в 
целях обеспечения высоких конеч
ных результатов .

А. Скрупская
(тр е с т  О р гте хдор строй )

В научно-техническом 
совете 
Минавтодора РСФСР

На очередном  заседании НТС 
М инавтодора Р С Ф С Р  был рассмот
рен проект технико-экономическо- 
го обоснования реконструкции ав
томобильной дороги Ленинград —  
Киев —  О десса на участке Ленин
град .—  граница Псковской обл ., 
разработанный Тбилгипроавтодор- 
трансом  М интрансстроя С С С Р  (ген 
подрядчик). В разработке ТЭО  на 
субподрядны х началах принимали 
участие : Ленинградский филиал
Гипродорнии , Ленгипротрансмост, 
С евзапгеоло гия , ЦНИИП градо
строительства г. Москвы , Инспек
ция охраны памятников истории и 
культуры  Леноблисполкома.

С ущ ествую щ ая автомобильная 
доро га  на проектируем ом  участке 
имеет параметры II и I I I  катего
рий. Авторы  проекта отметили низ
кие транспортно-эксплуатацион
ные показатели участка, не обес
печивающие нормальный пропуск 
возросш его транспортного потока. 
Интенсивность движения еж егодно 
увеличивается в среднем  на 3,5 % 
и в настоящ ее время составляет 
около 12,5 тыс. ав т ./су т  на участке 
Гатчина —  Рождествено, 7 на участ
ке Рождествено  —  Луга и 3,5 тыс. 
ав т ./с у т  на участке Л уга  —  граница 
Псковской обл. По данным ГАИ 
ГУВД  Леноблисполкома на всем 
протяжении рассматриваемого 
участка о тмечается рост ДТП .

В ТЭО  были рассмотрены  три 
варианта проложения трассы . В ре
зультате  сравнения технико-эко
номических показателей наиболее 
эф фективны м  признан вариант № 1 
с максимальным использованием 
сущ ествую щ ей дороги и полосы 
ее отвода, минимальным занятием 
сельскохозяйственных угодий , с 
обходом  населенных пунктов. О б 
щая протяженность участка состав
ляет 156 км , стоимость строитель
ства 389,5 млн . руб . Учитывая важ
ное народнохозяйственное значе
ние это го  участка и перспективную  
интенсивность движения, предус
мотрено запроектировать дорогу 
по нормативам категории I-6.

Представителем  ЦНИИП градо
строительства был высказан ряд 
замечаний проектировщикам и об
ращ ено их внимание на экологиче
ски опасные ситуации , которые мо
гут возникнуть в связи со строи
тельством .

Рецензенты  и члены совета в це
лом  одобрили представленный 
проект ТЭ О  и предложили авторам 
учесть высказанные на совете за
мечания и предложения.

Т. Б. Качурина
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Вниманию
всех руководителей, СТК, 

профсоюзных организаций, трудовых коллективов 
автотранспортных предприятий 

и дорожных хозяйств

Центральный комитет проф 
союза образовал Общественный 
страховой ф онд для  оказания ма
териальной помощи трудящ им ся 
отраслей автомобильного транс
порта и дорожного хозяйства , по
лучившим травмы при выполнении 
трудовы х обязанностей , привед
шие к инвалидности , а такж е сем ь
ям , потерявшим кормильца в р е 
зультате несчастных случаев на 
производстве .

Н еобходимость создания такого  
фонда очевидна.

В народном хозяйстве страны в 
прошлом году погибло более 
14 ты с. чел ., около 20 тыс. чел. 
стали инвалидами. К сожалению , 
доля автомобилистов и дорожни
ков, как представителей одних из 
наиболее травмоопасных проф ес
сий, в их числе очень значительна. 
В 1989 г. погибло 1129 членов на
шего профсою за , почти столько  
ж е стали инвалидами.

Профсою зные организации, те х 
ническая инспекция ЦК проф сою за 
принимают меры по улучшению  
условий охраны тр уда , снижению  
аварийности, однако сущ ествую 
щая реальность не позволяет д е 
лать оптимистических прогнозов. 
Хозрасчет, кооперация —  явления 
уже сегодняш него  дня . Риск ради 
прибыли становится чуть ли не 
нормой. Услож няется  обстановка 
на доро гах , стареет подвижной 
состав, техника . Цена жизни , зд о 
ровья даж е в глазах самих тр уд я 
щихся чрезвычайно низка.

Причем в большей части страда
ют молодые рабочие, имею щие 
семьи, де тей , других иждивенцев. 
При этом материальное положе
ние потерпевших резко  у худш ае т
ся. В крайне тяж елом  положении 
оказываю тся семьи погибших. Час
то рушатся надежды  семей на по
лучение жилья, приобретение по
купок в дом , возникаю т пробле
мы с семейным о тды хом , значи
тельные трудности  в воспитании 
детей ложатся на женские плечи. 
Рост цен, инфляция ещ е более 
усугубляю т их положение.

Все это требует принятие кон
кретных действий для повышения 
социальной защищенности авто
мобилистов и дорожников, членов 
их семей .

Идея создания и основные прин
ципы деятельности  Общ ественно

го страхового  Ф онда  основаны 
на многочисленных предложениях 
тр удящ ихся . П редварительное изу
чение общ ественного мнения в о т
раслях , проработка возможности 
организации Ф онда  получили пол
ную  поддерж ку и понимание в тр у 
довы х коллективах , профсою зных 
организациях, у хозяйственных р у
ководителей .

В соответствии с утвержденным  
Секретариатом  ЦК проф сою за По
ложением  действие ф онда распро
страняется  на всех членов тр удово 
го коллектива , если внесен кол
лективный страховой взнос в раз
м ере  5 руб . на одного  работаю щ е
го  в год .

Расчеты  показывают, что такой 
взнос позволит выполнять Ф онд у  
свои обязательства , выплачивая 
членам трудово го  коллектива , по
лучившим инвалидность вслед
ствие трудово го  увечья, единовре
менно от 3 до 5 ты с. руб . (в зави
симости от группы инвалидности) 
и сем ьям  погибших от 3 до  15 ты с. 
руб . и более (в зависимости от 
состава сем ьи ).

Планируется в дальнейш ем , по 
м ере достижения ближайших це
лей , поэтапно внедрять и др угие 
ф орм ы  страхования и льгот с це
лью  повышения социальной защи
щенности тр удящ ихся .

Предполагается организовать ра
бо ту  Ф онда  таким  образом , чтобы 
обеспечить его оперативность, 
исключить ф орм али зм  и излишнее 
бумаготворчество . Д еятельность 
Ф онда , в том числе ком м ерческую , 
б уде т обеспечивать небольшой ап
парат и внештатные агенты на м е
стах . Их содержание б уде т осу
щ ествляться , в основном , за счет 
процентов от помещения средств 
Ф онда  в Профсою зный банк С С С Р .

Д еятельность Ф онда  б уде т конт
ролироваться Ревизионной комис
сией Ф онда  и Центральным ко
митетом  проф сою за .

Обращ аясь к трудовы м  коллек
тивам , хозяйственным руководи
телям  и проф сою зным  комите
там , призываем принять участие 
в деятельности  Общ ественного 
страхового  Ф онда . С воевремен
ное, до  1 декабря 1990 г ., пе
речисление взносов станет под
тверж дением  заклю чения догово
ра трудово го  коллектива предпри
ятия, территориального объедине

ния с Ф ондом , которое будет га
рантировать выплату материальной 
помощи пострадавшим автомо
билистам , дорожникам и членам 
их семей , повысит их социальную 
защищенность.

Банковские реквизиты Ф онда :
117119,  г. Москва, Ленинский 

проспект, д . 46. Банк профсоюзов 
С С С Р , счет 161910 в Управлении 
по кассовому исполнению госбю д
ж ета г. М осквы , М Ф О  29910. Д ля 
Общ ественного страхового Фонда .

Справочную  информацию о де 
ятельности Ф онда  можно получить 
по те л .: 125— 99— 97.

Секретариат ЦК профсоюза 
рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных 

дорог

Награждения
Указом  Президиума Верховного 

Совета Киргизской ССР за значи
тельные успехи в развитии строи
тельства доро г и выполнении про
изводственных заданий почетное 
звание з а с л у ж е н н о г о  с т р о 
и т е л я  К и р г и з с к о й  С С Р  
присвоено А . Уметалиеву —  уп
равляю щ ему трестом  Чуйдор- 
трансстрой .

Указом  Президиума Верховного 
Совета  Узбекской  ССР  за долголет
нюю плодотворную  работу по под
готовке высококвалифицирован
ных специалистов для народного 
хозяйства , дости гнутые успехи в 
коммунистическом  воспитании мо
лодеж и , активное участие в строи
тельстве институтского  комплекса 
почетное звание з а с л у ж е н н о 
г о  с т р о и т е л я  У з б е к 
с к о й  С С Р  присвоено П. Я. Ша- 
месу —  доценту Ташкентского ав
томобильно-дорожного института.

Указом  Президиума Верховного 
Совета Эстонской ССР  за многолет
нюю добросовестную  работу и за
слуги  в развитии автомобильного 
транспорта почетное звание з а 
с л у ж е н н о г о  и н ж е н е р а  
Э с т о н с к о й  С С Р  присвоено 
Г. К. Лаэву —  главному инженеру 
Д РС У  № 2.

Указом  Президиума Верховного 
Совета Литовской ССР  за заслуги 
в развитии автомобильного транс
порта и активное участие в обще
ственной жизни почетное звание 
з а с л у ж е н н о г о  и н ж е н е р а  
Л и т о в с к о й  С С Р  присвоено
В. -Й. Пяткунасу —  главному ин
ж енеру ПО дорожно-строитель- 
ных и эксплуатационных организа
ций «Кяляй» .

«Автомобильные дороги» № 7, 1990 г. 31Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii В НОМЕРЕ iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiЗарубежные книги 
и стандарты по авто
мобильным дорогам

Справочник по проектированию 
автодорог (на англ. яз .)

H ighway Design Re fe rence G u id e : 
S. Ross.—  New Yo rk : Me G raw  —  
Hill Book C o ., 1988.

Проектирование и эксплуатация 
всех видов доро г : от сверхскорост
ных до уличных мостовых.

Отчет о достижениях Националь
ной совместной программы по ис
следованию автострад (сборник на 
англ. я з .) .

U . S. Transportation research board. 
National cooperative h ighway re
search program . Summary of p rog
ress.—  W ashington, 1988.—  244 p.

Сборник имеется в ГПНТБ СССР  
(103031, Москва, Кузнецкий мост, 
Д. 12).

Ежегодный отчет Австралийско
го отделения по исследованию 
дорог (сборник на англ. я з .) .

Australian road research board . 
Annual report.—  S. I., 1988.—  109 p.

Сборник имеется в ГПНТБ С С С Р .

Безопасность дорожного движе
ния в местах пересечения автомо
бильных дорог (сборник на англ. 
яз .).

Highway Safety: at the Crossroads.—  
New Yo rk : Am erican Society C iv il 
Eng ineering , 1988.

М атериалы конференции , орга
низованной отделением  автомо
бильных дорог Американского  об
щества гражданских инженеров.

Метод проведения земляных ра
бот (брошюра на франц . я з .) .

Methode de terrassements: Routiers 
u lilisee en France .—  Paris, 1987.—  
17 p.

Дороги , используемые во Ф ран 
ции для дальних перевозок.

Брошюра имеется в Библиотеке 
ВИНИТИ (125219, М осква, Балтий
ская ул ., д . 14).

Знаки дорожные. Свето- и цве
тотехнические параметры. Стан
дарт СЭВ: 5863—87. М., 1987.

Копию стандарта можно зака
зать во Всесою з. информ . ф онде 
стандартов и техн . условий ВНИИКИ 
(103001, Москва, ул . Ш усева , д . 4).

Столбы и парапеты для дорож
ных работ. Общее руководство по 
проектированию и расположению. 
Стандарт Румынии: STAS 1948— 87. 
Бухарест, 1987.—  На р ум . яз.

Копию стандарта можно зака
зать во Всесоюзн . информ . ф онде  
стандартов и техн . условий ВНИИКИ

Инж. П. Шибаев
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Машиноиспытательная  станция —
база испытания, внедрения новой техники 

и сервисного обслуживания дорожно-строительных машин

Машиноиспытательная станция (М И С) М инистерства 
автомобильных дорог Казахской ССР  проводит предва
рительные, приемочные, контрольные и ресурсные испы
тания новых образцов дорожно-строительной техники оте
чественного и зарубежного производства.

Станция имеет отделы  по испытаниям землеройно
транспортных, погрузочно-разгрузочных, дорожных ма
шин, эргономических исследований, технического  обслу
живания зарубежной техники , лаборатории по экологи
ческим исследованиям , физико-химических анализов м е
таллов, топлива и смазочных материалов.

Испытания проводятся непосредственно на строитель
стве автомобильных доро г в разных природно-климати
ческих условиях и различных категориях грунтов Казах
стана , что позволяет получать объективные оценки на
дежности , долговечности , экономических показателей 
испытываемых машин.

Передвижные тензометрические лаборатории позво
ляю т проводить испытания непосредственно в полевых 
условиях.

О тдел эргономики проводит исследования условий ги
гиены и безопасности труда  при эксплуатации машин 
и механизмов , а также влияние вредных факторов на 
состояние здоровья человека.

За истекш ее время на М ИС были проведены испы
тания более 392 единиц дорожно-строительных, специаль
ных машин и оборудования отечественного производства 
и 36 единиц импортных машин производства таких стран , 
как ГДР , ПР, ЧСФ Р  и др .

Передвижная экологическая лаборатория на базе ав
томобиля УАЗ-452  определяет количество вредных вы
бросов в атм о сф еру  предприятий дорожного  хозяйства 
и позволяет решать экологические проблемы в дорож 
ных хозяйствах М инавтодора Казахской ССР .

Машиноиспытательная станция в 1989 г. была аттесто 
вана как государственный испытательный центр (ГИЦ) 
промышленных тракторов промышленных модификаций 
сельскохозяйственных тракторов до  10 т.

В этом году МИС приступит к испытаниям дорожных 
катков ДУ-62 Рыбинского завода дорожных машин, буль
дозеров ДЗ-1 57 на базе трактора Т-6 производства Павло
дарско го  тракторного  завода, экскаваторов ЭО -3122А 
производства Кентауско го  экскаваторного завода, тр убо 
укладчика ТГ-124, ТГ-63 производства завода Ремстрой- 
техника М инводхоза КазССР  и другой  техники .

Кроме отечественных машин, б удут проходить испы
тания гидравлические, фронтальные погрузчики Л-34М 
и Л-35, многопрофильная машина Хандлер  ХД-58 , буль
дозер  ТД-15Ц (ПР ), гидравлический фронтальный по груз
чик УНО-180 (Ч С Ф Р ) , б уд у т продолжены  испытания ас
фальтоукладчика С-850 и автогрейдеров производ
ства ГДР.

Помимо испытаний МИС проводит на сервисном пунк
те  техническое обслуживание дорожно-строительных ма
шин, эксплуатирую щ ихся в организациях Казахстана и 
других республиках Средней  Азии в гарантийный и за- 
гарантийный периоды . Э то  такие машины , как экскава
торы  УБ-1232-1, УБ-1233-1 (ГД Р ), К-606, К-612, К-406А1, 
К-408 (ПР ), экскаваторы-планировщики УДС -110А ,
УДС-114А  (Ч С Ф Р ) , погрузчики Л-34 (П Р ), УН-053, УНЦ-060, 
УНК-320, УНЦ-151 (Ч С Ф Р ), асфальтоукладчики С-750, 
С-400 (ГД Р ) ; катки К-12, Т-1 2, А -4 , А -8 , А -12 (ГД Р ).

Сервисное обслуживание о сущ ествляется при содей
ствии зарубежных фирм-поставщиков Баукем а (ГД Р ), Бу- 
м ар , Хута Сталева Воля (П Р ), М артимэкс (Ч С Ф Р ).

Логическим развитием сервиса импортных машин за 
истекший период явилась организация на МИС ремонт
ной базы по капитальному ремонту основных узлов 
и агрегатов польского  погрузчика Л-34.

В настоящ ее время производится капитальный ремонт 
следую щ их узлов и агрегатов Л-34: двигатели СВ-680/59/8, 
коробки передач СБ-165, гидротрансформаторы  ЗМ-151. 
На второе полугодие 1990 г. запланирована организация 
капитального ремонта узлов гидравлики Л-34 (г/насосы 
П-7, П-37, П-2, г/р аспредели тели  Р-97) и К-606, К-612 
(г/насосы  П-11, г/м о торы  —  С-85, г/распределители Р-86). 
Общий объем  ремонтов должен составить в 1990 г. 
около 3 м лн . руб .

Ремонт производится специалистами заводов-изгото- 
вителей из ПР.

Созданная ремонтная база является в настоящее вре
мя единственной на территории СССР  Восточнее Урала 
и уж е в этом  году позволит снять остроту вопросов 
по восстановлению вышедших из строя узлов Л-34 и 
К-606, К-612 в вышеуказанном регионе.

Испытание отделочной машины для черных 
покрытий С-850 (ГД Р )

Испытание модернизированного погрузчика 
Л-34М (ПР)

Ж елаю щ их сотрудничать с нами просим обращаться: 
480026, г. А лм а -А та , ул. Розовая, 88. Машиноиспыта
тельная станция М инавтодора Казахской ССР . Телетайп: 
251364 «Лавина», телеф оны : 39-23-91, 39-28-12, 39-45-13. 
Справочная: 815.

Г. П. Селиванов, Б. Б. Мурзабеков
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Цена 70 коп.

Киевский автомобильно-дорожный институт 
имени 60-летия 

Великой Октябрьской социалистической революции

объявляет прием в аспирантуру на 1990 г. 

по специальностям:

С ОТРЫВОМ И БЕЗ ОТРЫВА 
ОТ ПРОИЗВОДСТВА:

05.04.02 — тепловые двигатели
05.05.03 — автомобили и тракторы
05.22.10 — эксплуатация автомо

бильного транспорта
05.23.11 — строительство автомо

бильных дорог и 
аэродромов 

05.23.17 — строительная механика 
08.00.05. — экономика, планиро

вание, организация 
управления народным 
хозяйством и его от
раслями. 

В с ту п и те л ь н ы е  э к з а м е н ы  (по  
с п е ц и а л ь н о с т ям : ф и л о с о ф и и , ино- 
с тр а н н н о м у  я зы к у )  б у д у т  п р о в е 
д е н ы  с 1 с е н тя б р я  по 1 о к т я б 
р я  1990 г .

П о с туп аю щ и м  в а сп и р а н тур у  
н е о б хо д и м о  не п о зд н е е  25 а в гу с та  
п о д а ть  на и м я  р е к то р а  с л е д у ю 
щ и е  д о к у м е н ты :

з а я в л е н и е  с у к а з а н и е м  с п е 
ц и ально сти  и ф о р м ы  о б уч е н и я ; 

личный  л и с то к  по у ч е т у  к а д р о в ;

х а р а к т е р и с ти к у -р е к о м е н д а ц и ю  
с п о с л е д н е го  м е с т а  р а б о ты ; 

а в то б и о гр а ф и ю ; 
ко пию  д и п л о м а  с о ц ен о ч ны м  

л и с т о м ;
у д о с то в е р е н и е  о  с д а ч е  к а н д и 

д а т с к и х  э к з а м е н о в  (д л я  т е х , к то  
и х  с д а л ) ;

р е ф е р а т  по о д н о м у  и з вопро со в  
вы бр ан ной  сп е ц и а л ьн о с ти  или 
сп и со к  о п уб л и ко в а н н ы х  р аб о т , 
с в и д е те л ь с т в  на и з о б р е те н и е  и о т 
ч е то в  о н а у ч н о -и с с л е д о в а те л ь с к о й  
р а б о те .

Д о  п о д ачи  д о к у м е н то в  н е 
о б х о д и м о  пр ой ти  п р е д в а р и те л ь 
н о е  с о б е с е д о в а н и е  с п р е д п о л а га 
е м ы м  н а уч н ы м  р у к о в о д и т е л е м .

А д р е с  и н с т и т у т а : 2 5 2 0 1 0 , г . К и -  
е в -1 0 , у л . С уво ро ва , 1. А спиран 
тур а . С правки  по те л е ф о н у : 
291 -0 3 -3 5 .
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