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л А  Л Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

АВТОМОБИЛЬНЫЕ МИНТРАНССТРОИ
СССР

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ
ПРОИЗВОДСТВЕННО-

ТЕХНИЧЕСКИЙ
ЖУРНАЛ

Издается с 1927 г. август 1990 г. № 8 (705)

Проект основных принципов создания 
и функционирования концерна Союздорстрой

ВВЕДЕНИЕ

Проводимая в настоящ ее время экономическая р е 
форм а , переход страны на ре гулируем ы е рыночные 
отношения требую т радикальных стр уктурны х перемен 
в подотрасли «Автомобильные доро ги» .

Сложивш ееся положение в строительстве  автомо
бильных дорог в стране в значительной м ере  пр ед
расположено к скорейш ем у внедрению  рыночных 
отношений и обострению  конкуренции.

В настоящее время автодорожное строительство  в 
стране в основном распространено на тр ех  уровнях , 
не считая весьма незначительного ведомственного  
строительства .

Первый уровень определяю т областные дорож ные 
управления, о сущ ествляю щ ие строительство  и эксплуа
тацию  автомобильных доро г областного , районного и 
м естного  значения. Указанные подразделения ориен
тированы исключительно на региональные интересы , 
имею т тесные хозяйственные связи внутри региона, 
но недостаточно оснащены как технически , так и те х 
нологически.

Второй уровень —  республиканские автодорожные 
ведомства , ориентированные на эксплуатацию  автомо
бильных доро г сою зного  и республиканско го  значения 
и строительство  автомобильных доро г , в основном 
республиканского  значения. Указанные ведомства име
ю т солидное материально-техническое обеспечение . 
Использование разработок собственных проектны х и 
научных организаций позволяет им применять совре
менные технологии .

Третий уровень —  дорож но-строительные организа
ции М интрансстроя, ориентированные на строитель
ство магистралей сою зного  значения, аэродром ов , 
испытательных автополигонов и др уги х  уникальных 
транспортных сооружений . Указанный уровень имеет 
наилучшее техническое оснащение и высокий интел
лектуальный потенциал, однако дли тельное ведом ст
венное разделение ф актически лишило это т уровень 
региональных связей .

Все выш еизложенное позволяет утверж дать , что в 
условиях рыночной экономики , а такж е при передаче 
автомобильных доро г, независимо от их классифика
ции, в республиканскую  собственность , условия кон
куренции в автодорожном  строительстве  в самое бли
жайшее время б уд у т чрезвычайно ж есткие , что по
требует консолидации сил всех организаций М инистер
ства транспортного строительства , заняты х автодорож 
ным строительством .

ЦЕЛЬ СОЗДАНИЯ КОНЦЕРНА

В создаваемом  концерне предполагается  объеди
нить усилия специализированных проектны х, строитель
ных и научных организаций М инистерства , занятых 
на строительстве автомобильных доро г и аэродромов.

Только консолидация усилий позволит организа
циям  М инистерства достойно  конкурировать с др уги 
ми дорожно-строительными организациями в условиях 
передачи инвестиций из государственного  в республи
канские и региональные бю дж еты . В то же время 
комплексные (м но гоо траслевы е) научные, проектные, 
строительные и др уги е  организации М инистерства мо
гут быть объединены  или ассоциированы по др у 
гим  признакам . При этом  объединение специализи
рованных дорож ных предприятий не исключает и не 
препятствует их ассоциированию с др угим и  предприя
тиями М инистерства по профессиональным  признакам 
и интересам .

Учитывая о тсутствие тесны х региональных связей 
в обеспечении местными строительными материалами 
и осущ ествление региональной кооперации, объеди
нение науки , проектирования и производства позво
лит практически использовать научный потенциал от
расли по ш ироком у внедрению  нетрадиционных до 
рожно-строительны х материалов , наиболее прогрес
сивных технологий и методов организации труда .

Внедрение рыночных отношений повлечет расшире
ние такой ф орм ы  взаимоотношений заказчика и под
рядчика , как строительство  «под клю ч», что потребует 
в значительной м ере  изменения сущ ествую щ его  ин
вестиционного процесса в строительстве . Цикл —  про- 
е к т+ р або чая  докум ентация , а далее строительство —  
должен быть преобразован в этих условиях, а именно: 
ТЭО  или тендерный проект, представляемый заказ
чиком , а далее рабочая документация-|-строительство , 
осущ ествляем ы е подрядчиком  (концерном ). Указанное 
не исклю чает, что ТЭО  или тендерный проект могут 
разрабатываться проектными организациями концерна, 
в том  числе и на конкурсной основе.

Все выш еизложенное предполагает, что только тес
ное взаимодействие в едином  производственном  про
цессе научных, проектных и строительных организаций 
позволит в условиях ж есткой конкуренции качествен
но изменить уровень дорож ного  строительства в 
стране .

О днако , рассматривая проблемы внутреннего авто
дорож ного  строительства , не сл ед уе т  забывать, что 
на ближайшие годы  предполагается значительное со-
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крещение капиталовложений в строительство . Э то  тр е 
бует ориентирования части мощ ностей на внешний ры
нок. Учитывая, что порядок финансирования строи
тельства за рубежом  аналогичен порядку , предлагае
м ому концерном , создаваемая с тр уктур а  б уде т м ак
симально приспособлена для внеш неэкономической 
деятельности . При этом , по м ере  освоения рынка, 
возможно участие в конкурсны х разрабо тках .

ПРЕДПОЛАГАЕМАЯ СТРУКТУРА И ЗАДАЧИ 
КОНЦЕРНА

Концерн является объединением  на доброволь
ной основе юридически и экономически сам осто я
тельных организаций-учредителей концерна для р еш е
ния совместных задач , для удовлетворения по треб 
ностей народного хозяйства в строительстве  автомо
бильных доро г и аэродром ов , повышения их техни 
ческого уровня и качества, а такж е обеспечения 
стабильного научно-технического и экономического  
развития входящих в концерн организаций и роста 
благосостояния их трудовы х коллективов .

Учредители концерна избираю т высший ор
ган управления —  Совет концерна, определяю щ ий 
стратегические направления деятельности  концерна, 
утверждающий основополагаю щ ие до кум ен ты , изби
рающий президента концерна и по его  представлению  
правление концерна.

Правление концерна нанимает ф ункциональный 
аппарат концерна. В дальнейш ем  все ф ункции , изло
женные в данном р азделе , о тносятся  к аппарату кон
церна.

Концерн предполагает полный о тказ от командно- 
административных методов управления и опирается 
на добровольное делегирование ем у  ряда  функций 
самостоятельных предприятий на основе общих эко
номических интересов .

1. Перспективное планирование и размещение 
государственного и отраслевых заказов. Контроль 
исполнения.

Размещ ение государственного  и о траслевы х заказов 
в зависимости от имею щ ихся мощ ностей строитель
ных организаций концерна. При этом  сл е д уе т , что 
доля государственного заказа в автодорож ном  строи
тельстве б уде т быстро снижаться вследствие исклю 
чения автомобильных доро г из числа субъектов го су
дарственной собственности-.

Указанная ф ункция не означает вм еш ательство  в 
оперативное планирование деятельности  предприятий , 
а предусматривает перспективное планирование на 
основе изучения как внутреннего , так и внешнего 
рынков.

2. Материально-техническое снабжение.
Функция материально-технического  снабжения 

предполагает не только распределение централизован
ных ресурсов, доля которы х б уде т сокращ аться . У ка 
занная функция предусм атривает , в первую  очередь , 
способствование созданию  прочных кооперативных 
связей на основе исчерпывающей информации как 
внутри концерна, так и о внешних источниках.

3. Научно-технический прогресс отрасли и эконо
мическое развитие предприятий, входящих в концерн, 
основываются на внедрении передовы х достижений 
мировой науки и техники , что предполагается  о сущ ест
вить на базе разработки и реализации отраслевых 
научно-технических программ , взаимодействия кон
церна с предприятиями и объединениями предприя
тий др угих отраслей народного хозяйства и зар убеж 
ных.

4. Маркетинг и внешнеэкономическая деятельность.
В условиях предстоящ их рыночных отношений ука 

занная функция приобретает определяю щ ее значение, 
является новой в нашей экономике и тр еб уе т прин

ципиально новых подходов к деятельности  аппарата 
управления.

5. Финансово-экономическая функция представляет 
сочетание двух служ б : служ бы , обслуживаю щ ей аппа
рат концерна —  бухгалтерский  учет, тр уд  и зарплата ; 
аналитической служ бы , изучающ ей на основе статисти
ческих данных экономическую  деятельность предприя
тий и даю щ ей рекомендации по ее соверш енствованию . 
При этом  предполагается  привлечение лучших специа
листов в качестве консультантов по специфическим  
вопросам . При этом  состав и объем  экономической 
информации , представляем ой  концерну , долж ен  быть 
установлен соответствую щ им и докум ентам и .

6. Банковско-коммерческая служба.
Указанная служ ба является  наиболее перспектив

ной, но в то  ж е время ее  со здание сопряжено со 
значительными трудно стям и .

В круг обязанностей службы  должно входить сле
д ую щ ее :

кредитование членов концерна;

ф акторин г (взыскание с заказчиков по обязательст
вам членов концерна);

финансирование целевых программ ;
приобретение акций предприятий др уги х  о траслей ;
создание на акционерных началах дочерних пред

приятий, в частности , по выпуску товаров народного 
потребления .

7. Служба социальных вопросов и подготовки 
кадров.

Деятельность указанной служ бы  должна опираться 
на социологические исследования . Координация д е я 
тельности членов концерна при решении социальных 
задач и задач по подготовке и переподготовке кад
ров, ф ормирование кадрового  резерва  руководителей 
и специалистов концерна и предприятий .

8. Служба качества, стандартизации и экспертизы.
С ле д уе т  о тм ети ть , что обеспечение качества являет

ся непременным  условием  обеспечения конкуренто
способности при рыночной экономике . Обеспечение 
качества возможно только  объединением  усилий на 
всех этапах : наука, проектирование, строительство .

С тандартизация является  непременным  условием  
обеспечения качества .

Под экспертизой сл ед уе т  понимать не только  произ
водственно-техническую  экспер ти зу проектных и науч
ных разработок , но такж е экономическую  и социаль
ную экспер тизу наиболее крупных мероприятий , про
водимых членами концерна. Д ля  этих целей предпо
лагается  привлечение широкого  круга  высококвалифи
цированных специалистов.

9. Юридическая и претензионная служба призвана 
обеспечивать ю ридическую  защ иту членов концерна 
и разреш ение претензий членов концерна м еж ду собой 
и с внешними контрагентами .

10. Информационная служба в настоящ их условиях 
призвана обеспечивать членов концерна всеми вида
ми информации : научно-технической, экономической , 
социологической , ю ридической и т. д . Со здание совре
менной службы  информации невозможно в рамках 
одного предприятия . Кром е то го , централизация ин
формации позволит охранять ком м ерческие тайны 
концерна и не разбазаривать интеллектуальный потен
циал.

Указанные службы  можно условно разделить на 
два вида:

функциональные подразделения , не имею щие ко
нечной продукции , например , финансово-экономиче
ская , ю ридическая, социальная служ ба ;

обеспечиваю щие подразделения  —  информацион
ная служ ба , банковско-комм ерческая , экспертная .

При создании аппарата концерна предполагается 
хозрасчетная деятельность  обеспечиваю щих подразде
лений.
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ИМУЩЕСТВО, ФОНДЫ И ФИНАНСЫ 
КОНЦЕРНА

Имущество концерна образуется  за счет уставно
го ф онда , ф орм ируем о го  из взносов учреди телей  кон
церна. Конкретный разм ер  взносов долж ен  быть опре
делен уставом  и договорами и зависит от числа учре
дителей и круга вопросов, реш аем ы х концерном .

Концерн имеет самостоятельный баланс и само
стоятельные основные ф онды , образованные на основе 
уставного ф онда . Учредители  не несут ответственности 
по фондам  концерна, а такж е концерн не является 
распорядителем  основных фондов предприятий-учре- 
дителей .

Финансовую  деятельность  концерна возможно 
условно р азделить на два периода :

период становления, ко гда деятельность  концерна 
финансируется за счет отчислений от прибыли пред
приятий;

по м ере становления деятельности  концерна доля 
отчислений от прибыли предприятий должна снижать
ся , а источниками финансирования концерна должны  
с та ть : хозрасчетная деятельность обеспечивающих
подразделений , проценты за креди т, дивиденды  от 
акций дочерних предприятий , прибыль - от ф акто 
ринга.

Концерн не ограничивает выбор ф орм  хозяйство
вания предприятий-учредителей .

В настоящее время концерн со здается  на основе 
государственной собственности на средства  производ
ства , переданной в распоряжение входящ им  в него 
предприятиям -учредителям . В дальнейш ем  предпо
лагается создание коллективных и др уги х  ф орм  
собственности в зависимости от рода деятельности  
предприятий , уровня рентабельности  и пожеланий 
трудовы х коллективов .

Проект публикуется для обсуждения в коллективах 
строителей-дорожников Минтрансстроя СССР с целью 
получения предложений о наиболее жизненной струк
туре, способной развиваться и быть конкурентоспо
собной в условиях регулируемой рыночной экономики.

Редакция будет благодарна за поступившие пред
ложения и замечания.

Поздравляем

коллективы ГКТУдорстроя Мин
трансстроя СССР с награждением 
их переходящими Красными зна
менами ЦК КПСС, СМ СССР, 
ЦК ВЛКСМ и ВЦСПС за достиже
ние в 1989 г. высоких показателей 
во Всесоюзном социалистическом 
соревновании: 
Свердловскдорстрой,
Управление дороги Памирский 
тракт.

ПРОБЛЕМЫ 
1/1 СУЖДЕНИЯ

У Д К  625 .7 .001 .18

Куда идет 
дорожная наука
З а м е с т и т е л ь  м инистра автом обильны х дорог 
Р С Ф С Р  А. А. Н А Д Е Ж Н О

Д о р о ж н а я  н аука  стр ан ы  недавно отметила свое 
ш ести десятилети е .  Это в озраст ,  когда м ож но  подвести 
некоторы е итоги сделан н ом у  учены ми-дорож никами, 
о ценить  научный потенциал , с которым д о р о ж н ая  
н аука  вош л а  в свое седьм ое десятилетие.

О г л я д ы в а я с ь  на пройденный дорож н ой  наукой путь, 
м о ж но  с д е л ат ь  главн ы й  вывод — за  прош едш ие годы 
были со зд ан ы  научные школы по главным н ап р ав л е 
ниям р азв и т и я  автом оби льны х дорог  страны  и р а з р а 
ботан ы  научные основы проектирования,  строительства , 
рем он та  и с о д е р ж а н и я  дорог. Советские учен ы е-дорож 
ники внесли свой достойный в к л а д  в дело  проектиро
в ани я  и констр уи р ован и я  автом обильны х дорог, основы 
которого бы ли за л о ж е н ы  проф. Г. Д .  Д убелиром  и 
разв и ты  п р о д о л ж а т ел я м и  его дела  Н. Н. И вановы м, 
В. Ф. Б аб к о в ы м , А. К. Б и ру ля ,  А. М. Кривисским, 
М. Б. К орсунским, П. И. Т еляевым , Н. Ф. Хорошиловым 
и др. В р езу л ь т ат е  р азр а б о т ан н о й  теории проектиро
вани я  и констр уи р ован и я  автом обильны х  дорог  созданы  
п ередовы е методы расч ета  д ор ож н ы х  о деж д , а т а к ж е  
нормы и п р а в и л а  п роекти рован и я  автомобильны х д о 
рог. Это п о звол яет  проектным о рган и зац и я м  р а з р а 
б а т ы в а т ь  проекты автом оби льны х дорог, не уступаю щ ие 
л учш им з а р у б е ж н ы м  обр азц а м .

Группой ученых (Н. В. О рнатским , Н. Я. Хархутой,
Н. А. П у зак о вы м , А. Я. Тулаевы м, Ю. М. Васильевым,
В. Д . К азар н о в ск и м  и др.)  р а зр а б о т а н а  современная  
тео р и я  возвед ени я  и уплотнения зем л ян ого  полотна, 
п о зв о л я ю щ а я  п остроить н адеж ны й  ф унд ам ен т  дороги в 
лю бы х клим атических  и грунтово-гидрологических 
условиях.

У силиями научной школы по исследованиям  би ту
мов и асф ал ьтоб ето н ов ,  в о згл ав л яем ой  проф. В. В. М и 
хай ловы м , с участием  крупных ученых А. С. Колбанов- 
ской, Л .  Б. Г езенц вея ,  А. А. К а л е р т а  и др. р а зр а б о т а н а  
тео ри я  битумов  и устройства  на их основе долговечных 
ас ф а л ь то б е т о н н ы х  и других черных покрытий автом о
бильны х дорог.

П р овед ен а  б о л ь ш а я  научн о-и сследовательская  р а 
бота  по и зы скан ию  местных в яж у щ и х  матери алов  
(А. И. Л ы си х и н а ,  М. А. Зал ей щ и к о в ,  Е. Н. Козлова, 
М. Ф. Н икиш ина, Л .  Н. Я стребова  и д р .) .  Р а зр а б о т ан ы  
научны е основы устрой ства  оснований дорог  из щебня, 
укрепленны х грунтов  и других композиций (А. Н. З а щ е-  
пин, В. М. Б езрук ,  Б. М. Курденков, М. Г. М ельникова, 
Л .  А. П ро ф ер ан со ва ,  В. А. Ш ильников  и д р .) .

К рупны е научные исследования  проведены и по 
другим н ап р ав л ен и я м  р азв и т и я  до р о ж н о го  хозяйства: 
строи тельству  цементобетонны х покрытий (С. В. К оно
валов ,  С. В. Ш естоперов , Ф. М. И ван ов ,  Т. Ю. Л ю б и м о 
ва и д р . ) ;  ремонту и с о д ер ж ан и ю  дорог  (М. А. Телегин, 
А. А. К унгурцев,  Г. В. Б ял о б ж ев с к и й ,  А. П. Васильев
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и др.) и мостов (Е. Е. Г ибш ман , А. М. Колоколов, 
К. К. Якобсон, Г. А. Е в г р а ф о в  и д р .) .

К ак  видно из этого д а л е к о  не полного перечня, 
нам, работникам  д ор ож н ого  х озяй ств а  стран ы , о с т а в л е 
но хорошее научное обеспечение п роекти рован и я ,  
строительства , ремонта и с о д е р ж а н и я  автом оби льны х  
дорог. К сож ален и ю , б о л ь ш ая  часть  н азван н ы х  ученых 
уш ла  из ж изни. К ак  ж е  п р о д о л ж а е т  их тру д  н овая  
плеяда  научных работников  в многочисленных к о л 
лективах  Союздорнии, Росдорнии, Госдорнии, Б елдор- 
нии и других научных п одразделени й  д о р о ж н о го  п р о 
ф иля  страны  в новых условиях, когда  н ау ка  п ереш л а  
на полный хозрасчет?

Рассмотрим это на примере планов  н аучн о-и сследо
вательских работ  Союздорнии и Росдорнии  на 1989 г. 
и последующ ие годы. Главным н апр авл ени ем  научных 
исследований на б л и ж а й ш и е  10— 15 л ет  я в л я е т с я  
одобренная  Госстроем С С С Р  и у т в ер ж д ен а  М и н и ст ер 
ством транспортного  строи тельства  С С С Р  « К о м п л ек 
сн ая  ц елевая  п рограм м а на 1989— 1990 и до  2000 года 
по достиж ению  высш его  мирового технического  уровня 
в транспортном строительстве  (мировой у ро в ен ь )» ,  а 
в ней разд ел  «С троительство  дорог  и аэродро м о в  
(Д С )» .  Сам ф а к т  р азр аб о т к и  такой  програм м ы  з а с л у 
ж и в ае т  несомненного одобрения . В первые совер ш ена  
попытка осмы слить свое место в дор ож н ой  н ауке  мира 
и сделать  хотя бы несколько ш агов  по пути ли к в и д ац и и  
р азр ы ва ,  который с л о ж и л с я  сегодня  в технологии и 
особенно в м ехан и заци и  стр ои те льства  и с о д е р ж а н и я  
дорог м еж ду  нашей страной  и в ы сокоразвиты м и  
странами.

Р я д  н аучно-исследовательских работ , вклю ченных 
в программу, действительно о т р а ж а е т  мировой уровень 
дорож ного  дела .  К  таким  р а б о т а м  м о ж но  отнести 
п р одол ж аю щ и еся  исследования  по использовани ю  в 
дорож ном строительстве  новых видов геотекстиля, 
применение армирую щ их прослоек, дисперсное  а р м и 
рование конструктивных слоев  дор ож н ы х  конструкций, 
армогрунтовые сооруж ения  и др. Но, к сож ален и ю , 
многие включенные в п рограм м у р азр а б о т к и  имеют 
весьма отдаленное отнош ение к вы сш ем у мировому 
уровню.

Возьмем укрепление грунтов неорганическим и  в я ж у 
щими. Сегодня известно около ста  методов укрепления  
грунтов, некондиционного щ ебня ,  а т а к ж е  разл и чн ы х  
отходов камнедробильного  п р оизводства  в я ж у щ и м и  
неорганического и органического  п роисхож ден ия .  Но 
несмотря на это, в п рограм м у  «мировой уровень» вкл ю 
чен р я д  зад ан и й  этого н аправлени я .

Что принципиально нового м ож но  получить, в ы п о л 
няя, например, тему « Р а з р а б о т а т ь  и в недрить  в о сн о 
ваниях  дорож ны х о д е ж д  о б раб отан н ы е  нео рган и чески 
ми вяж у щ и м и  отсевы дроб лени я  известняков ,  з а г р я з 
ненных мелкозернистыми части ц ам и  разл и чн ого  ми н е
рального  п роисхож дения»? Р а зв е  не м о ж ет  реш и ть  
эту з а д ач у  хо ро ш ая  ц ен т р ал ь н а я  л а б о р а т о р и я  з а  не
сколько недель работы ? А вторы  п рограм м ы  т а к  не 
считают. Тему п р едп ол агается  н а ч а т ь  в 1991 г. и з а к о н 
чить через 3 года, приступив затем  к ее внедрению, 
ведя его ещ е  5 лет, до  1997 г.!

В эти ж е  годы п р едп ол агается  н ач ат ь  р а зр а б о т к у  
технологии строительства  оснований д о р о ж н ы х  о д е ж д  
из глинистых грунтов, укрепленны х в я ж у щ и м и  м а т е 
риалами. О дн ако  на эту  р а зр а б о т к у  отведено  в п р о гр а м 
ме 3 года и ещ е  5 лет  на ее внедрение. М о ж ет  
быть и н адо  п р о д о л ж ат ь  со в ер ш ен с т в о ват ь  эту  т е х 
нологию, но не сл едовало ,  по н аш ем у  мнению, о б ъ 
я вл я ть  эту р а зр а б о т к у  одной из з а д а ч  програм м ы  
«мировой уровень».

Что, например, стоит р а зр а б о т к а  технологии ст р о и 
тельства  покрытий из ж естки х  бетонных смесей, у п л о т 
няемых укаткой? Т а к а я  н аучн ая  р а б о т а  вы полнена 
в Гипродорнии и его Х абаровском  ф и л и а л е  е щ е  в 
конце 70-х годов. В ряде  регионов Р С Ф С Р  построены

опы тны е участки , р а зр а б о т а н ы  п р ав и л а  производства 
работ .  О д н ак о  эта тем а  вновь вклю чена в програм му 
на 1989— 1991 годы с внедрением в 1991 — 1994 годах  
на 225 км дорог. З а ч ем  п о втор ять  пройденное, и это 
ли высш ий мировой уровень?

Д е с я т к и  лет  в недряю тся  в п рактику  доро ж н ого  
ст р ои тельств а  золы  уноса Т Э Ц , изучен зар у б еж н ы й  
опыт, дан ы  отечественны е реком ендации  по всем в о з 
мож ны м н ап р ав л е н и я м  и спользовани я .  Тем не менее 
эта  тема т а к ж е  вклю чена  в програм м у  д л я  проработки  
до  1993 г. внедрением в следую щ и е 5 л ет  до  1997 г.

П одобны х рабо т ,  включенных в программу, много. 
Это и и ссл едован и я  оснований из сборных элементов , 
у ж е  д в а  д еся ти лети я  ст р о я щ и х ся  на д о ро гах  н е ф те 
газо во го  ком п лекса ,  на С е в е р о -З а п а д е  Сибири, и тех н о 
л оги я  стр ои тельства  оснований  из щ ебня с пропиткой 
см есям и  с неорганическим и  в яж ущ и м и .

С л едует  отметить весьма  низкие темпы с о з д а 
ния и внедрения  новых м аш и н . Т ак , р а зр а б о т к а  и 
внедрение технологии  устро й ства  асф ал ьто б ето нн ы х  
покрытий ш и р ок о зах ватн ы м  асф ал ьто у к л ад ч и к о м  на 
гусеничном ходу с рабочей  ш ириной 7 м с полным 
или частичны м о тказом  от к атков  рассч итан ы  на 
7 лет. И это в то время, когда  у нас в стран е  р а 
ботаю т за р у б е ж н ы е  м аш ины  (н ап рим ер , а с ф а л ь т о 
ук л адчи к  «Титан», вы пускаем ы й в Ф Р Г ) ,  уп ло тн яю 
щие см есь  при ук л адк е  до  0,95 от м акси м ал ьно  
во зм ож но й  ее плотности. Н ам  ж е  на  р а зр а б о т к у  и в н ед 
рение такой  м аш ины  требуется  7 лет.

П одобны е сроки отведены  на многие поим енованные 
в п р огр ам м е  маш ины: грунтосмесительная  м аш и н а  на 
б а з е  т р а к т о р а  К-703 — 8 лет, д о р о ж н а я  ф р е за  д л я  
работы  в вязки х  грунтах  — 8 лет, навесное о б ор уд о 
вани е  к М А Ш - 100 д л я  установки  столбиков и з н а 
ков — 7 л ет  и т. д.

У дивляю т и други е  сроки р я д а  р а зр аб о то к ,  вкл ю 
ченных в програм м у. Д о  1992 г. соби р аю тся  ученые 
С ою здорнии  р а з р а б а т ы в а т ь  пакеты  програм м д л я  со 
ст ав л ен и я  проектов  о р ган и зац и и  строи тельства ,  в то 
время  к а к  на Украине, например, подобные программы  
использую тся  у ж е  более  пяти лет. Д о  1995 г. будут 
р а з р а б а т ы в а т ь с я  пакеты  програм м  д л я  составлен и я  
проектов п ро изводства  работ ,  до  1996 г. пакеты  про
грамм д л я  уп р а вл ен и я  до рож н о-строительн ы м  трестом. 
Н овы е экономические рычаги  д л я  повы ш ения качества  
стр ои тельства  п ред у см ат р и ва ет ся  р а з р а б а т ы в а т ь  и 
в н ед р ят ь  д о  2000 г.

Вот д а л е к о  не полный перечень зам еч ан ий , которые 
м о ж но  в ы с к а з а т ь  при озн аком лени и  с программой, 
н азван н ой  целевой  п рограм мой  «по до сти ж ени ю  вы сш е
го мирового уровня».

О го рч ает ,  что многое из того, что предусмотрено 
програм м ой, у ж е  с т ал о  пройденным этапом д л я  науки 
передовы х за р у б е ж н ы х  стран .  А ведь з а  эти годы 
(до конца  века )  з а р у б е ж н а я  д о р о ж н а я  н аука  уйдет 
д а л е к о  вперед. В чем ж е  причина с л о ж и в ш е го ся  п оло
ж е н и я?  М о ж е т  бы ть  она в том, что производство  
глухо к т р еб о в а н и я м  науки, а до р о ж н о е  м аш и н о 
строение  не реагир ует  на тр еб о в ан и я  технологов?

Если д а ж е  это и так ,  не следует  д ел а т ь  ставку  
на то, что полегче и подоступнее. Н адо  на всех уровнях 
с р а ж а т ь с я  з а  то  новое, что р еш ает  успех отрасли , 
о т с т а и в а т ь  свои н аучны е идеи, р а з в и в а т ь  и со в ер ш ен 
ст во в ат ь  научны е ш колы. К стати  говоря, кое-что у ж е  
д е л ает ся .  М и н тран сстроем  принят ряд  м аш и н остро и 
тельны х за в о д о в  бы вш его  М и н стр о й д о р м а ш а .  П риняты  
р еш ен и я  о м одерни зац ии  многих вы пускаем ы х ими 
маш ин и увеличении количества  их выпуска. В ероятно  
следует  р ассм отр еть  вопрос о включении зад а н и й  по 
м од ерни зац ии  этих м аш и н  в п рограм м у  «мировой 
уровень», если, конечно, эта  м од ер н и зац и я  будет того 
достойна.

О д н ак о  посмотрим, м ож ет  быть, кроме програм мы  
«мировой уровень», в п ор тф ел ях  С ою здорнии и Р о сд о р 
нии есть более глубокие научны е зад ел ы  и ра зр а б о тки .
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тем более что в Росдорнии в последние годы созд ан  
р я д  интересных м ат ер и ал о в  и конструкций? Эти о р г а н и 
зац ии  с 1989 г. переш ли на полный хозрасчет ,  получив 
в соответствии с законом  о Госпредприятии  полную 
сам осто ятел ьно сть  при заклю чении  договоров  на н ау ч 
ные работы  с производственны ми о р г а н и за ц и я м и  по 
договорным ценам. Это привело к тому, что научные 
подр азд ел ени я  министерств  ф акти чески  выш ли в этих 
вопросах  из-под контроля  и стал и  д е й ст в о в а т ь  с а м о 
стоятельно.

К а к  ж е  сф о рм и ро вал и  С ою здорнии и Росдорнии 
планы Н И Р  по до говорам  с производственны м и о р г а 
низациям и  в 1989 г., первом году их сам остоятельной  
хозрасчетной деятельности  в р а м к а х  З а к о н а  о госу
дарствен ном  предприятии? О зн ак о м л ен и е  с п лан ам и  
С ою здорнии и Росдорнии на 1989 г. п оказы в ает ,  что 
такого  мелкотемья, которое п оявилось  в этих план ах  
при переходе на полный хозрасчет ,  никогда не бы ло в 
п л ан ах  Н И Р  н аучно-исследовательских  о р ган и зац и й  
дор ож н ого  профиля.  П о р а ж а е т  обилие тем по подбору 
составов  разл и чн ы х  смесей, вы полняемы х по договорам  
с дор ож н ы м и  о р ган и за ц и я м и ,  причем з а  эти работы  
бездумцо п л ат я т с я  крупные суммы (к ак  правило , не 
менее 10 тыс. руб. з а  к а ж д у ю ) .

Д еся т к и  таких  р абот  вклю чены в план Н И Р  С о ю з
дорнии М и н тр ан сстро я  С С С Р . Так, д о ро ж н и к и  У зб е 
кистана  з а к а з а л и  р я д  р абот  по и спользовани ю  местных 
каменных м ат ери ал о в  (С у р х ан д ар ь и н ск ая  о б л .) ,  п одбо
ру составов  асф ал ь то б етон о в  (Н а в о и й с к а я  о б л . ) ,  чер 
ных смесей (К а ш к а д а р ь и н с к а я  обл .)  и пр. О б щ а я  
стоимость этих работ  только  по У зб екистан у  (а  так и е  
работы  з а к а з а л и  институту С ою здорнии и до ро ж н ик и  
р я д а  областей  Р С Ф С Р ,  К а за х с т а н а ,  Т а д ж и к и с т а н а  
и др.)  пр евы ш ает  200 тыс. руб.

Н П О  Росдорнии т а к ж е  зак л ю ч и л о  р я д  договоров  
на подбор смесей: холодного ас ф а л ь то б е т о н а  д л я
К ал у ж ск о го  ав то д ор а ,  холодного асф а л ь то б е т о н а  на 
гудроне из отсевов  и звестн я ка  д л я  К у р га н а в то д о р а ,  
а с ф ал ь тов ого  бетона из местных м ат ер и а л о в  д л я  К али- 
н и н гр адавто д ор а ,  а с ф а л ь то б е т о н а  д л я  М а г а д а н а в т о д о -  
ра , цем ентопесчаны х смесей д л я  К а л м ы к а в т о д о р а ,  чер
нощ ебеночных смесей д л я  дор ог  высокой категории 
(уп равлен и е  дороги  М осква  — В о р о н е ж ) ,  ТУ на черн о
щебеночные смеси на основе и звестн яко в  к а р ь ер а  « М е
л иор ац и я» ,  на пыль уноса  Н овороссийского цементного 
за в о д а  (д иссер тац и я  двад ц а т и л ет н е й  д а в н о с т и ) ,  на 
чернощ ебеночны е смеси на основе к в арц и то в  д л я  Курск- 
ав тод ора ,  на горные породы ш ах т  Р остовской  обл. 
и пр. Т аких работ  вклю чено в план  на сотни ты сяч  
рублей (только стоимость  вы ш еперечисленны х с о с т а в 
л я е т  более  300 тыс. р уб .) .

П о  наш ем у твердом у  убеж ден и ю  та к и е  работы  
до л ж н ы  вы п олняться  центральны м и л аб о р а т о р и я м и  
производственны х орган и зац и й ,  и не в течение года- 
двух, как  зап и са н о  в научных п лан ах ,  а  в течение 
нескольких недель, м ож ет  бы ть месяца .  П ри  з а к а з е  
ж е  этих рабо т  сторонним о р г ан и зац и я м  за к а зч и к и ,  
по наш ем у  мнению, д о л ж н ы  п е р е д ав ат ь  з а  них час ть  
ф онда  м атери ал ьного  п оощ рения .  Ведь работы  д о л ж н ы  
были бы выполнить и мею щ иеся  в со став е  п о д р а зд е л е 
ний ц ентральн ы е л аб о р ат о р и и ,  тру д  которых о п л а ч и 
вается  из этого ф онда .

Удивление вы зы вает  и зак л ю ч ени е  Н П О  Росдорнии  
р я д а  договоров  на оп лату  н аучно-практической  помощ и 
при строительстве  разл и чн ы х  до р о ж н ы х  конструкций, 
например, дого вор а  на пом ощ ь во внедрении цементо- 
гр^нтовых оснований с тонкослойны м покрытием из 
асф ал ь то б етон а  на о б ъ ек т ах  Т ам бовского  тре ст а  Агро- 
промдорстрой. Это уди вительн о  потому, что именно в 
Тамбовской  обл. на объ е к т ах  Т а м б о в ав то д о р а  в п л а н о 
вом порядке о т р а б а т ы в а л а с ь  д а н н а я  технология,  на 
основе чего были р а зр а б о т а н ы  и доведены  д о  мест 
технические п р ави л а  п р оизводства  так и х  работ.

И теперь, когда о тр аб о т к а  технологии  зак о н ч ен а  
и в Тамбовской  обл. построены сотни километров

так и х  дорог, эта  технология  в виде «научно-практи- 
ческой помощ и» п р од ается  в этой ж е  области  д о р о ж н и 
кам А гроп ром дорстроя ,  а т а к ж е  до ро ж н ик ам  П ензен 
ского и В ол гоградского  автодоров  (соседям 
т а м б о в ч а н ) !  Р а з в е  т а к а я  р абота  м ож ет  бы ть в плане 
науки? П одобны й договор  мог бы в лучш ем случае 
з а к л ю ч а т ь с я  внедряю щ и м и  п одразделени ям и  Н П О  
Росдорнии, а не его научной частью. О дн ако  эта 
р а б о т а  в кл ю чается  в планы Н И Р  и ф инансируется  
как  н аучн ая .

М осковский  и Х абаровски й  Н П Ц  объединения  Р о с 
дорнии по р азн ы м  до го вор ам  осваиваю т  в М а га д ан а в то -  
доре  технологию  стро и те льств а  цементобетонных дорог 
повы ш енной ж есткости .  Один заклю чил  с М агад а н ав то -  
дором договор  на 17 тыс. руб., другой с подразделением 
М а г а д а н а в т о д о р а  на 29 тыс. руб. Это ли не р а з б а з а р и 
вание  средств  на о п лату  д ав н о  выполненной по з а к а зу  
М и н а в т о д о р а  Р С Ф С Р  технологии?

И ли в зя т ь  геотекстильны е м атери алы . Союздорнии 
и Гипродорнии проведены научные исследования по 
их испо л ьзо вани ю . И зд ан ы  все необходимые для  
внедрения  документы. З а  методическую помощь в их 
внед рени я  Я р о с л а в л ь а в то д о р  и Н П О  «Д ортехн ика»  К а 
захск о й  С С Р  п л а т я т  Н П О  Росдорнии  16 тыс. руб.,  Коми- 
ав то д ор  е щ е  15 тыс. руб. О р ган и зац и и  М интрансстроя  
п л ат я т  з а  эту  р аб о т у  С ою здорнии  160 тыс. руб. и за  
эту сумму (через  3 года!)  д о л ж н ы  получить реко
мендации.

С е в е р о - К а в к а з с к а я  ав то м о б и л ь н ая  дорога  з а к а з а л а  
определение  модулей упругости щ ебня, добы ваемого  
в к а р ь е р а х  дороги. З а ч е м  з н а т ь  кар ьер у  или дороге 
модуль  упругости до б ы в а ем о го  щ ебня?  Р а з в е  недоста
точно з н а т ь  его прочность? И м ож но  ли в л аборатори и  
опр едел и ть  расчетны й  модуль упругости щ ебня или 
слоя  из этого  щ еб н я?  Н а эти вопросы трудно ответить, 
но 20 тыс. руб. С е в е р о -К а в к а з с к а я  авто д ор ога  Р о сто в 
скому Н П Ц  з а  так и е  « и с с л е д о в а н и я » 'з а п л а т и л а .

То ж е  сам о е  и с зо л ам и  уноса ТЭЦ . Выше у>^е 
бы ло с к азан о ,  что научные разр аб о т к и  по и спользова
нию зол уноса  выполнены ранее, но тем а  вновь попала 
в п рограм м у «мировой уровень». К роме того, эта  работа  
з а к а з а н а  в С ою здорнии  дорож н ы м  главком М ийтранс- 
стр оя  д л я  своих трестов  (« Р а з р а б о т к а  рекомендаций 
по применению зол  и ш л ако в  Т Э Ц » — 2 года, 60 тыс. 
р у б .) ,  В ологод автодо ро м  М и н авт о д о р а  Р С Ф С Р  (« И с 
п о льзо ван ие  зо л о ш л а к о в ы х  смесей Вологодской и Ка- 
дуйской Т Э Ц » —  2 года, 30 тыс. р уб .) ,  М инавтодором  
К а за х с к о й  С С Р  (« П р е д л о ж е н и я  по со став ам  грунта, 
укрепленного  зо л ам и  уноса»  — 2 года, 60 тыс. руб.) .

М о ж н о  привести много других  примеров р а з б а з а р и 
в ан и я  н аучного  по тенц иал а  исследовательскими  инсти
тутам и  до р о ж н о го  профиля.  О знако м л ен ие  с планом 
Н И Р  С ою здорнии , сф орм и рован ны м  в 1989 г., п о казы 
вает, что в этом п лан е  более 100 тем имеют весьма 
косвенное отнош ение  к н ауке или не имеют его вообще. 
И з  всего ж е  п лан а  С ою здорнии на 1989 г. 80 % работ 
(в д ен еж н ом  в ы р аж е н и и )  вы полняю тся  по прямым 
договорам .

С тан ов и тся  очень больно з а  то, что мы на всех 
э т а п а х  р а зв и т и я  до ро ж н о й  науки боровш иеся  с мелко
темьем и счи тав ш и е  его самы м больш им пороком 
дор ож н о й  науки, сами, п ереведя  на хозрасчет  непроиз
водительную  о т расл ь ,  д ал и  право  на такое  мелкотемье, 
на  такую  конъю нктурную  деятельность ,  которых в 
дор ож н о й  н ауке никогда не было. Д а  и мож но ли 
отнести  у к а зан н ы е  вы ш е работы  к научно-исследо- 
в ательски м ? Д у м а е т с я ,  что д а ж е  с больш ой натяж кой  
это с д е л а т ь  довольно  трудно, а в ряде случаев  не
возм ож но .

На первой стади и  внедрения  новой формы  взаи м о 
дей ствия  науки и п роизводства  трудно  было предви
деть  исход этих событий. Б о л ь ш е  того, нам казалось ,  
что в условиях ,  когда  производство  т а к ж е  перешло 
на хозр асч ет  и будет  счи тать  к аж д ы й  зараб о тан н ы й
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рубль, научные п о др азд ел ен и я  не получат  нуж ного  
им о бъ ем а  з а к а з о в  и будут поставлены  в условия, 
требую щ и е  с о к р а щ е н и я  численности научных п о д р а з 
делений. Этот исход к а за л с я  наиболее вероятн ы м  ещ е  
и потому, что за  60 лет  до ро ж н о й  наукой по всем 
направлениям  деятельности  н ар аб о т ан  больш ой  н ау ч 
ный зад ел ,  как  правило, не используемый в до л ж н о й  
мере производством по разн ы м  причинам. В так и х  
условиях л огичнее бы ло о ж и д а т ь ,  что производственны е 
о рганизации , р а б о т а я  на полном хозрасчете ,  не будут 
тратиться  на научные ра зр аб о тки ,  а будут брать ,  что 
н азы в ается  «с полки» ранее  н ар аб о т ан н о е  наукой  и 
эфф ективно испол ьзовать  это.

И сходя из приведенных предпосылок  и не ж е л а я  
видеть агонии отраслевой  науки, мы не вм еш и ва л и сь  
в договорную  кампанию , тем более что З а к о н  о госу
дарственном предприятии не очень нам это и р а зр е ш а л .  
Что из этого получилось, видно из приведенны х вы ш е 
примеров.

Выявилось, что п роизводственны е орган и зац и и ,  как  
и до перехода на хозрасчет ,  не скупились на ср едства  
и охотно зак л ю ч ал и  договоры  с научными о р г а н и з а ц и я 
ми на работы, не имеющ ие отн ош ени я  к науке. Е д и н и 
цей измерения стоимости этих рабо т  с тал о  «10 тыс. руб.» 
и эти десятки  тысяч лави н ой  потекли на сче та  научных 
учреж дений. Вот такой  «хозрасчет»  и на производстве, 
и в науке!

В том, что произош ло, есть  безусловно, и н а ш а  
вина. Мы до л ж н ы  были предвидеть  так о е  р азв и т и е  
событий и своевременно вм еш ать ся  в этот процесс. 
К сож алению , мы этого не сделали .

А тут ещ е  п о яв и л а сь  ко оп ер ати вн ая  д о р о ж н а я  
наука. В Сою здорнии действует  н аучно-исследователь-  
ский кооператив. Кто раб о тает  в этом кооперативе?  
Если это истинные крупные ученые, то как  они могут 
со вм ещ ать  свой тру д  в больш ой  д о р о ж н о й  науке 
со своим научным поиском в кооперативе  по вечерам  
или в выходные дни? Д а  и в о зм ож н о  ли это? П усть  
эти ученые, получаю щ ие в кооперативе  до п о л н и т ел ь 
ную оплату, поделятся  своим опытом.

К уда ж е  идет д о р о ж н а я  нау ка?  Где крупные ф у н д а 
ментальные р азр аб о тки ?  Где поисковые р аботы ?  Где 
становление новых научных школ? Где н ап рав л ен н ость  
дорож ной науки, в ы в о д я щ а я  ее на истинно мировой 
уровень?

М инистерство автом оби льны х дорог  Р С Ф С Р ,  о б есп о 
коенное полож ением , сл о ж и в ш и м с я  в дор ож н ой  н ауке 
в 1989 г., принимает меры, н а п рав л ен н ы е  на поворот 
научных п одразделений  Н П О  Р осдорнии на путь н ау ч 
ных исследований, зн ачи тельно  сократив ,  а в п о следу ю 
щие годы и полностью исключив из п лан а  Н И Р  темы, 
не имеющ ие отнош ения к науке.

М инистерство приступило т а к ж е  к р а зр а б о т к е  п р о 
граммы научных исследований в о бласти  ремонта и 
со д ер ж а н и я  дорог  на т р и н ад ц ату ю  пятилетку, п о дкл ю 
чив к этой работе  академ ические  институры России 
и высшие учебные зав е д ен и я  отрасл евого  н ап р ав л ен и я .  
Такую  ж е  работу., по н аш ем у  мнению, д о л ж н ы  п р о 
вести и М интрансстрой  С С С Р , и органы  у п р авл ен и я  
дорож н ы м  хозяйством  сою зны х республик. К о о р д и н а 
ция таких  программ позволит ск о нц ен тр иро вать  н а у ч 
ные силы и ф ин ан совы е возм ож ности  на дей ствительн о  
ключевых н аправлениях .

Что  к асается  программы  «мировой уровень», то, 
по наш ему мнению, она д о л ж н а  бы ть п ересм отрена  
и очищ ена от работ, недостойдых бы ть вклю ченны ми 
в программу с таким  о б я зы ва ю щ и м  н азван и ем . М о ж ет  
быть д л я  этого следует  провести ее вневедомственную  
экспертизу  с привлечением крупных учены х-дорож ни- 
ков и опытных производственников.

В програм му ж е  «высший мировой уровень»  надо  
включить дополнительно р я д  научных р азр аб о т о к :

решение экологических проблем, в первую  очередь 
св язан н ы х  с л иквид аци ей  выбросов  в а т м о сф ер у  з а г р я з 
няю щ их вещ еств  на асф ал ь то б етон н ы х  зав о д ах .  В п ро

тивном сл у чае  сотни А Б З  будут  остановлены  природо
о хранны м и о р ган а м и  у ж е  в б л и ж а й ш и е  годы;

со верш енствован и е  н ормативны х документов по 
проекти рован и ю  дорог, н ап рав л ен н о е  на и спользование 
лу чш их  з а р у б е ж н ы х  норм ативов ,  оп р едел яю щ и х  п а р а 
метры дорог. С тремление  уж есто чи ть  условия п роекти
р о в ан и я  ведет л и ш ь  к тому, что мы с гордостью 
з а я в л я е м  (к ак  это делаем  многие годы ),  что наши 
норм ативы  д а ж е  ж естче  ам ериканских ;

со зд ан и е  сам ы х  современны х отечественны х средств  
р ег ули р ов ан и я  дв и ж ен и я  и о р г а н и за ц и я  д л я  этих целей 
химических л аб о р ат о р и й  в составе  до р о ж н ы х  Н И И ;

а л ьтер н ати в н ы е  виды битумо-полимерны х и других 
композиций в я ж у щ и х  д л я  получения м атери ал о в  для  
покрытий, о твеч аю щ их  наш им климатическим  у сл о ви 
ям, способных конкурировать  с современны ми а с ф а л ь 
тобетонам и;

со зд ан и е  совместно с маш иностроительны м и Н ИИ  
новых м одиф икаций  д ор ож н ы х  м аш и н  с использова
нием п реим ущ еств  лучш их за р у б е ж н ы х  образцов .

Д а  м ал о  ли ещ е  нужных ф у н д ам ен т а л ь н ы х  и поиско
вых р а б о т  могут п редлож и ть  наш и ученые и п роизвод
ственники! Таких работ, которым бы за в и д о в а л и  и 
которые стрем и лись  бы за и м с т в о в а т ь  крупные з а р у 
б е ж н ы е  и ссл едовательски е  л аб о р а т о р и и  и ф ирм ы  СШ А, 
Ф Р Г  и д а ж е  Японии.

Х отелось бы, чтобы на критику, про зву ч авш у ю  в 
этой статье ,  на с т р ан и ц ах  ж у р н а л а  в ы ск а зал и с ь  ученые 
д о р о ж н о го  про ф и л я  как  причастные, т а к  и не п р и ч аст 
ные к п ро гр ам м е  «мировой уровень». Н ебезы нтересно  
и мнение по затро н уто й  теме работн и ков  п р оизводствен 
ных о р г ан и зац и й  — строителей  и эксп луатаци он ни ков  
авто м о би л ьны х  до ро г  страны.

О необходимости 
совершенствования ТЭО
С. С. А Р Т Е М Ь Е В  ( В Н И И С И  А Н  С С С Р )

Е ж его д н о  в наш ей  стран е  р асходуется  около
10 млрд. руб. на строительство ,  реконструкцию  и 
ремонт авто м о би л ьны х  до ро г  и сооруж ени й  на них. 
О чевидно, что так ие  з а т р а т ы  н у ж д а ю т с я  в совершенном 
экономическом обосновании, соответствую щ ем  совр е
менным научным зн ан и я м  и методам  экономического 
а н а л и за .

Н а  пр отяж ени и  десятилетий  методы экономических 
обосн овани й  проектных решений ф о р м и ро вал и сь  в 
р е зу л ь т ат е  п рактической  деятельности  экономистов-до- 
рож ни ков ,  что в о п л о щ ал о с ь  в соответствую щ ие н о р м а 
тивны е документы  [1] .  Р а зр а б о т а н н ы е  методы эконом и
ческих и зы сканий  и обр аб отки  полученных данны х 
пресл едо вал и  одну главную  цель — оп редели ть  пер
спективную  интенсивность  дв и ж ен и я  сроком на 20 лет 
д л я  н азн ач ен и я  соответствую щ ей  категории дороги. 
Т акой  подход б а з и р о в а л с я  на том, что определяю щ им 
ф акто р о м  эф ф ективности  ст р ои тель ств а  или реконструк
ции дороги  я в л я е т ся  сн иж ени е  тр ан сп о р т н ы х  и здерж ек  
или себестоимости п еревозок  в р е зу л ь т ат е  улучш ения 
д о р о ж н ы х  условий.

П о тр еб овал о сь  около 20 л ет  исследован и й  эн т у зи а с 
тов, преж д е  всего из И К Т П  при Госплане С С С Р , 
чтобы внимание эконом истов  было о б р а щ е н о  на внешние 
ф актор ы  и последствия со ц и ал ь н о го  и экономического 
х а р а к т е р а ,  св язан н ы е  с изменением  д о р о ж н ы х  условий.
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Н еобходимость т ак ого  подхода к оценке  роли а в т о 
мобильных дорог  ст и м у л и р о в а л а сь  постоянны м п о вы ш е
нием удельных з а т р а т  в строительство ,  реконструкцию  
и ремонт автом оби льны х дорог, вы званн ы м  не только  
ростом интенсивности д в и ж е н и я  и изменением ст р у к т у 
ры тр ан спортн ого  потока, но и повы ш ением цен на 
дор ож н о-строительн ы е м атери ал ы ,  технику, ростом з а 
работной  платы.

К а з а л о с ь  бы, б этой ситуации  д о л ж ен  соответственно  
измениться  х а р ак т ер  и со став  технико-экономических  
обоснований (ТЭ О) в сторону более углубленного  
а н а л и за  последствий улучш ени я  д о р о ж н ы х  условий 
не только в сф ере  тр а н сп о р та ,  но и в ф орм и рован ии  
систем р асселен ия ,  расш ирении  в озм ож н о стей  в о бл асти  
хо зяй ств о ван и я ,  р а зв и т и я  социальной  сф еры . Мы ж е 
имеем обратн ую  картину. П рим ерн о  с 1985 г. вместо 
ТЭО ш ироко практи к у ется  упрощ енны й в а р и а н т  — т е х 
нико-экономические расчеты  (Т Э Р ) ,  в которых все 
меньше остается  места  д л я  творческого  поиска экономи- 
стов-дорож ников.  И д е я  Т Э Р ,  во зм о ж н о  п ри ем лем ая  д л я  
отдельных обособленны х о бъ ек тов  г р а ж д а н с к о г о  и 
промыш ленного  стр ои тельства ,  в сл у чае  автом оби льны х 
дорог  приводит к негативны м п оследстви ям . П р е ж д е  
всего, т а к  как  Т Э Р  п рим еняется  д л я  о бъ ек тов  небольшой 
стоимости, это  в ы н у ж д ае т  целостны й объ ект ,  наприм ер  
автом обильную  дорогу, дел и ть  на участки  за ч а с т у ю  
небольшой п ротяж енн ости ,  что у в ел и ч и в ает  объем ы  
н езаверш енн ого  строи тельства .  Э том у  ж е  способствует  
порядок  у т вер ж д ен и я  Т Э Р  в зависи м ости  от  сметной 
стоимости объ ек та :  до 4 млн. руб. у т в е р ж д а е т  автор , 
до  30 млн. р у б .— министерство, более  30 млн. р у б .— 
Госплан, Совмин. Ч тобы  не с в я з ы в а т ь с я  с высокой 
инстанцией, границы  (п р о тяж ен н о сть )  о б ъ ек т о в  и скус
ственно, вопреки со ц иал ьн ы м  и х озяйственны м  п о треб
ностям, за г о н я ю т ся  в оп ределен ны е рамки, что сп о собст 
вует сниж ению  качества  проектирования.

Н едостаточный уровень  ТЭО  в ы н у ж д а е т  и скать  пути 
обхода Госэкспертизы  Г осплан а  или Г осстроя ,  в которой 
д ействую щ ие нормы и инструкции не я в л я ю т с я  о б я з а 
тельными докум ентам и  д л я  членов  экспертны х ко
миссий. Кроме того, Г осэк сп ертиза  по су щ еств у  н е за в и 
сим а от ведомств, и это обст о я т ел ь ст во  в ы н у ж д ае т  
и авторов  ТЭО, и министерства  и скать  обходны е пути, 
которые в конечном счете св о д я тс я ,  к ак  у ж е  у к а з ы 
валось, к искусственному уменьш ению  сметной 
стоимости объектов .  В этом сл у чае  интересы ав то ро в  
ТЭО  и министерства  с ов п ад аю т .  К роме того, нужно 
признать , что и возм о ж ности  Г осэксп ертизы  из-за  
недостатка  средств  и слож н ости  о р г а н и за ц и и  работы  
ограничены , что з а т я г и в а е т  рассм отрен ие  и у т в е р ж д е 
ние проектов.

Д л и тельн ы й  период невысоких темпов р а зв и т и я  сети 
автом обильны х дорог, приведш ий  к д е г р а д а ц и и  системы 
сельских поселений, низкой эф ф ективно сти  м н огом и л 
л и ар д н ы х  за т р а т  в сельском хо зя й ств е ,  в какой-то  
степени св я за н  с н есоверш енством  техн ико-эконом и чес
ких обоснований, с недостаточны ми иссл едо ван и ям и  в 
области  эф ф ективности  д о р о ж н о го  стр ои тельства .  
П рактически  на п р о тяж ен и и  десяти лети й  принципы и 
методы экономических обоснований  не менялись. А кцент 
ориентирован  на внутритранспортны й эф ф ек т :  по-преж- 
нему над экон ом и стам и -дор ож н и к ам и  д а в л е е т  п р и 
оритет грузо- и п асс аж и р о п о то к о в ,  причем в первую 
очередь грузопотоков. В то ж е  врем я  известно, что 
внетранспортный э ф ф ек т  сущ ественн о  п р евы ш а ет  соб 
ственно транспортны й (в бол ьш и н стве  с л у ч аев  в не
сколько  р а з ) .  Это п о д т в ер ж д ае тся ,  хотя и ф р а г м е н т а р 
ными, и сследованиям и  в о бласти  эф ф ек тивности  к а 
питальных влож ений в сельские дороги, оценкой и 
ан ал и зо м  потерь со ц и ал ьн о го  и эконом ического  х а р а к 
тера  в условиях  б е зд о р о ж ья ,  а в последнее время 
и упущенной выгодой.

С оверш енствован ие  методов р а зр а б о т к и  Т Э О  тесно 
св я за н о  с методами и принципами р азр а б о т к и  г е н е р а л ь 

ных схем автом оби л ьны х  до ро г  областей ,  краев ,  респуб
л ик  автон о м н ы х  и сою зны х и страны  в целом. Г енераль
ные схемы необходимы  д л я  о п ределен ия  общ их  м а с ш т а 
бов  ст р ои тель ств а  и реконструкции автом обильны х д о 
рог р а зл и ч н о го  зн ачен и я ,  в ы явл ен ия  и обоснования  при
оритетны х о бъ ек тов  д л я .вк л ю ч ен и я  в пятилетние планы 
и оп р едел ен ия  р а зм е р а  к ап и тал ьн ы х  вложений. По 
своему х а р ак т е р у  и в озм о ж ностям  р еал и заци и  г ен ерал ь
ные схемы о х в а т ы в а ю т  сущ ественно  больш ий период 
времени, чем созд ан и е  отдельных автом обильны х дорог 
или тем более  их у частков ,  т. е. г ен ер ал ь н ая  схема 
я в л я е т с я  по сущ еству  п редп лановы м  прогнозным д о 
кументом. П о след н ее  о б сто я тел ь ство  требует  наличия 
о бщ ей  концепции р а зв и т и я  автом оби льного  тран спорта  
и уличн о-дорож ной  сети. Н еобходим ость  совместного 
изучения р азв и т и я  ав то м о би л ьн о го  тран спорта  в го
р од ах  и .во  внегородских у сл о ви ях  оп р едел яется  резкой 
р азн и ц ей  в в о зм о ж н о ст я х  и сп ол ьзо в ан и я  пространства ,  
что д л я  н азем н ого  т р ан сп о р т а  имеет принципиальное 
значение .

В действительности  прием лем ой концепции ав то 
м обили зац ии  и с о зд ан и я  соответствую щ ей  дл я  этого 
сети до ро г  нет. О сн о в н а я  причина в том, что главным 
ф а к т о р о м  р азв и т и я  сети дор ог  о стаю тся  грузовы е пере
возки , поскольку  прогноз п а сса ж и р ск и х  сообщ ений, 
осн ован ны й  на концепции преим ущ ественного  развити я  
о бщ ествен н о го  т р а н сп о р т а ,  д ает  сущ ественно  з а н и ж е н 
ные зн ачен и я  п а с с аж и р ск о й  со став ля ю щ е й  т р ан сп ор т
ного потока на внегородских д о р о га х  в результате  
недооценки ро ста  п а р к а  и и сп о л ьзов ан и я  индивидуаль
ного авто т р ан с п о р т а .  Т ради ци он но  с л о ж и в ш а я с я  мето
д и к а  р а зр а б о т к и  [1] ТЭО  и зучает  и оц ен и вает  в первую 
о чере дь  грузовы е, т. е. хозяйствен ны е транспортные 
св язи .  П а с с а ж и р с к и е  перевозки  дли тел ьное  время о п ре
д е л я л и с ь  как  д о л я  от грузовых. В ст р а н ах  с высоким 
уровнем  авто м о б и л и зац и и  картин а  о б р а т н а я  —  р а з 
витие сети авто м о би л ьны х  дорог  оп р едел яется  х а р а к 
тером п ас с а ж и р с к и х  сообщ ений  и, в первую  очередь, 
индивидуальным легковым автомобильным транспортом.

К ачеств о  р азр а б о т к и  генеральн ы х  схем а в том оби л ь- '  
ных дорог, ТЭО  и Т Э Р  польностью  зав и си т  от достбвер- 
ности исходной и нф орм ац ии  о перспективных тр ан сп ор т
ных с в язя х .  К а за л о с ь  бы,в у сл о ви ях  плановой  экономики 
эта  п роблем а  р еш а ет ся  проще, од н ак о  объективные 
д ан н ы е  о перспективных п ерево зк ах  м ож но  получить 
то л ько  на б л и ж а й ш и е  пять  лет. О ста льн ое  приходится 
«дом ы сли вать» ,  и сп ол ьзу я  р а зл и чн ы е  способы э кстр ап о 
ляц и и  роста  грузовы х и п асса ж и р ск и х  п еревозок  и, 
п р е ж д е  всего, интенсивности дв и ж ен и я .  Ф актически  
экон о м и сты -до ро ж ни ки  вы н уж дены  как  бы во ссоздав ать  
буд у щ и е  т р ан сп о ртн ы е  связи ,  не имея д л я  этого не
обходим ой  и нф орм ац ии . Это привело  к тому, что для  
р а зд е л е н и я  ответственности  дей ствую щ и е инструкции 
[1, 2] требую т п о дтв ерж ден и я  исходных данны х в 
местных план овы х  о рган ах ,  которые повсеместно стали 
о т к а зы в а т ь с я  от этой чести.

С у щ еству ю щ и е  методы экономического проектиро
в ан и я  со х р а н я ю т с я  д есяти лети ям и . И что непонятно 
до  сих пор — эти методы не п р оверялись  на построенных 
и действую щ их о б ъ ек т ах ,  т. е. ф актические  ошибки 
п р оекти р ован и я  неизвестны. А необходимость такой 
проверки  есть, поскольку  именно экономическая  часть  
п роекта  п редо п редел яет  будущ ее  дороги, условия ее 
экс п л у а та ц и и  и, наконец , сам ое  в аж н о е  — эф ф ек т и в 
ность  и необходимость стр ои те льства  или реконструкции 
дороги. З а  р у беж ом , особенно в С Ш А , зат р а ч и в а ю т  
больш и е  с р ед ств а  на о р ган и зац и ю  непреры вного кругло
суточного  учета  д в и ж ен и я  автом обилей. Д л я  этого 
на автом оби л ьны х  д о р о гах  установлены  сотни тысяч 
ав том ати ч еск и х  приборов. Н епреры вны й учет движ ения  
в едется  во всех ст р ан ах  с высоким уровнем автом оби 
ли зац и и .  К роме этого  учета  про вод ятся  регулярные 
социологические о б сл ед ован и я  в лад ел ьц ев  легкового 
ав то м о би л ьно го  т ран сп о рта ,  что п озво л яет  прогнозиро
в а т ь  д и н ам и ку  изменения  целей, частоты  и расстояний
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поездок и и спользовать  эти дан н ы е при прогнозировании  
дви ж ен ия  и проектировании дорог.

Непреры вный учет дв и ж ен и я  п о зво л яет  перейти к 
проектированию  дорог  по часовы м, а не по суточным 
м аксимумам, что более объ ективн о  о т р а ж а е т  реальную  
ситуацию, чем п рим еняю щ и еся  до сих пор н адум анны е 
«расчетные» показатели  среднесуточной интенсивности. 
При этом следует пояснить, что м аксимумы  интенсив
ности необходимо учи ты вать  на д орогах  с высокой 
интенсивностью д в и ж ен и я ,  которые с о с т ав л я ю т  н еболь
шую час ть  (около 10 % )  о б щ его  п ро т яж ен и я  сети 
автом обильны х дорог. С ю да о тн осятся  ав то м аги ст р ал и  
высоких категорий и п одъезды  к крупным городам. 
Ч а со в ая  интенсивность необходима и д л я  правильной  
оценки колебаний интенсивности д в и ж е н и я  в течение 
суток, вы явления  резервов  пропускной способности и 
р а зр аб отки  мероприятий  по ее увеличению. М ировой 
опыт по дтвер ж дае т ,  что такой  подход к проектированию  
дорог  высоких категорий экономически  о п р авд ан .

С точки зрения  экономического п р оекти рован и я  сеть 
автом обильны х дорог  следует  р а зд е л и т ь  на две части. 
О дна — м еньш ая  — о х в аты в ает  ав том оби л ьн ы е  дороги 
высоких категорий, дл я  которых постоянный рост 
интенсивности д в и ж ен и я  приводит к исчерпанию  п ро 
пускной способности и к необходимости  реконструкции 
дороги с увеличением количества  полос дв и ж ен и я .  
Д р у г а я  — вся о ст ал ь н ая  сеть — с пропускной способ
ностью, сох р ан яю щ е й ся  д а л е к о  з а  пределам и  принятого  
расчетного срока сл у ж б ы  дорог  в 20 лет. О чевидно, 
что в первом случае  при р а зр а б о т к е  ТЭО или Т Э Р  нельзя  
не учи ты вать  условия реконструкции за  пределам и  р а с 
четного срока,  т. е. в проекте (к а к  в экономической, 
так  и в технической части) д о л ж н ы  бы ть  предусмотрены  
оценки р езерва  разв и т и я  дороги с точки зр ен и я  о твод а  
земли и уменьш ения будущ их з а т р а т  на реконструкцию  
дорогостоящ их элементов: тр ан спортн ы х р а зв я з о к ,
крупных искусственных сооруж ений, сноса  культовых 
и культурных объ екто в  и т. д. Н е ль зя  доп ускать  
таких ош ибок  как  с М осковской  кольцевой  ав то м о б и л ь 
ной дорогой, когда реконструкция  обходится  в 10 раз  
до р о ж е  п ервон ачальн ого  строи тельства .

Одной из основных ош ибок  в оценке  буд ущ его  
развити я  м агистральной  дороги  я в л я е т с я  линейный 
принцип ее проектирования.  С уть его состоит в том, 
что неясно, как  будет  изм ен яться  интенсивность  д в и ж е 
ния на ней при развитии  со п р яж ен н о й  сети ав то м о б и л ь 
ных дорог  более низкого уровня. В одном с л у чае  н изовая  
сеть будет «подпиты вать»  тран спортн ы й  поток а в т о 
магистрали , у вели ч ивая  его интенсивность, в другом, 
наоборот, позволит снизить  темпы р оста  интенсивности, 
р а з г р у ж а я  м аги стр ал ь  от местных тран спор тн ы х  связей .  
И в том, и в другом  случае  процесс  уп р авл яем ы й , 
только необходимо р а з р а б о т а т ь  методы этого  у п р а в л е 
ния, т. е. основные принципы ф о р м и р о ван и я  и р азв и ти я  
сети автом обильны х дорог.

В настоящ ее  время  счи тается  более  выгодным 
обеспечивать  р ади ал ьн о е  н ачер тан и е  сети, о су щ ест в л яя  
строительство и реконструкцию  дор ог  от населенных 
мест более высокого ран га  к населенны м местам более 
низкого: от о бластн ы х центров  к районны м , от районных 
к центральным у сад ь б а м  колхозов  и совхозов  и т. д. 
Такой подход в принципе копирует  р азв и т и е  сети 
энер го сн абж ени я ,  в о досн абж ен и я ,  г а зо с н а б ж е н и я  от 
источника ресурсов  (эл ектростан ц ии , в о дозаб о ра ,  
м есторож дения  г а з а )  к потребителю . П ри  этом с н а ч а л а  
со зд ается  м аги стр а л ь н ая  сеть, з ат е м  р асп р е д ел и те л ь н а я  
или обе одновременно, т а к  как  созд ан и е  р а с п р е д ел и те л ь 
ной сети без м аги стральн ой  бессмысленно. О д н а к о  и 
здесь  принцип перераспред ел ени я  путем соединения 
объектов, п роизводящ и х  ресурсы, соответствую щ им и 
вставкам и  в сеть п озволяет  п о лучать  сущ ественную  
выгоду.

Р азу м еется ,  н ачертан ие  сети автом оби льны х дорог  
дол ж н о  оп р едел яться  более  сл о ж н ы м и  отнош ениям и  
производителя  и потребителя ,  которые со зд аю т  меж ду

собой тр ан спор тн ы е  связи ,  поскольку к аж д ы й  п роизво
д и тел ь  вы ступает  в роли п отребителя  и наоборот. 
П о л о ж ен и е  усу гу бл яе тся  не только  исключительным 
р а зн о о б р ази ем  п р о и зв одств а  т о в а р о в  и услуг, но и 
постоянны м изменением их приоритетности. О днако  
свойство  автом обильны х  до ро г  с п осо бств овать  п ерево з
кам  практически  лю бого  ассор ти м ен та  грузов  и п а с с а 
ж и р о в  в п р еделах  рац ио н ал ьно й  дальн ости  помогает 
р е ш а т ь  эту слож н ую  проблему.

И сто ри я  со зд ан и я  сети ав то м о би л ьн ы х  дорог в 
н аш ей  стран е  о т р а ж а е т  н естаби льн ость  приоритетов 
р азв и т и я  м агистральной  и местной сетей. В целом 
м о ж но  с к а за т ь ,  что преим ущ ество  в строительстве  
п р ед о ст ав л я л о с ь  а в то м а ги ст р ал я м  (р азум еется ,  не по 
про тяж енн ости ,  а по вы деляем ы м  ресурсам  и условиям 
их р е а л и з а ц и и ) .  Ч то  ж е  к а с а е т с я  тран спортн ой  связи  
«город — село» и наоборот, то  зд е сь  н аблю дается  
у стой чи вая  тенденция. В н а ч а л е  2 0 — 30-х годов объем 
п еревозок  из села  в город сущ еств ен н о  превышал 
встречны е перевозки  и в грузовой , и в пассаж ирской  
со ст ав л я ю щ и х .  В последние годы в св язи  с необходи
мостью восстановлени я  деревни и п о д ъ ем а  сельского 
х о зя й ст в а  сущ ественно  увеличились перевозки  из города 
в село продукции строительных отрасл ей ,  м аш и н о
строения, химии, энергетики  и т. д. О д н ак о  все больше 
н а р а с т а е т  встречный поток сельских м аятни ковы х  
мигрантов ,  который следует  р а с с м а т р и в а т ь  как  поло
ж и тел ь н о е  явление, поскольку село не в состоянии 
п р едо став и ть  необходимое р а зн о о б р а зи е  т о вар ов  и 
услуг  своему населению . П оследнее  обстоятельство  
я в л я е т с я  одной из в аж н ей ш и х  причин строительства  
соврем енны х дорог  в сельской  местности.

Д л и т ел ь н о е  время  с о ц и ал ь н а я  зн ачи м ость  а в т о м о 
бильны х до ро г  н ах о д и л ась  з а  пределами  интересов 
экон ом и стов-дорож ни ков .  С двиг  п роизош ел в 60 — 
70-е годы после изучения вли яни я  д о ро ж н ы х  условий на 
со ц и ал ьн о е  и экономическое разв и ти е  деревни, что 
о к а з а л о  в свою  очередь  п о лож и тельн ое  влияние  на 
со в ер ш ен ств о ван и е  экономических обоснований стро и 
т ел ь ст в а  и реконструкции  автом оби льны х дорог  местной 
сети. О д н ак о  и ссл едо ван и я  были ограниченными и недо
стато чн о  п редставительн ы м и  по м а с ш т а б а м  наш ей  с т р а 
ны. К роме того, не у д ал о сь  устан о ви ть  необходимую 
корр ел яц ию  м еж д у  потерями  от б е з д о р о ж ь я  и п родук
тивностью  сельскох озяй ственн ы х  угодий, м еж ду  п отеря 
ми и качеством  до ро г  (типом п о кр ы т и я ) .  Б ы л а  упущ ена 
во зм о ж н о ст ь  оценить  ренту, св язан н у ю  с м естоп о л о ж е
нием х о зя й ст в а ,  в зависи м ости  от д о р о ж н ы х  условий 
и упущ енную  выгоду. П о сл ед н я я  к атего ри я  цр данным 
некоторых и сследований  о к а зы в а е т с я  более значимой, 
чем потери от б е з д о р о ж ь я ,  д л я  обосн о вани я  э ф ф е к т и в 
ности стр ои тельства  и реконструкции автом обильны х 
дорог. У п у щ ен н ая  вы года в общ ем  виде о т р а ж а е т  
уп ущ енн ы е в озм ож ности , которые могли бы р е ал и зо 
в ать ся  в р езу л ь тате  улучш ени я  д ор ож н ы х  условий.

В зак л ю ч ен и е  необходимо с д е л а т ь  акцен т  на наибо
л ее  в а ж н ы х  асп ект ах  сов ерш ен ств о ван и я  экономических 
обоснований  д л я  обсу ж д е н и я  сп еци алистам и .

1. Р а з р а б о т к у  генеральны х схем следует  выполнять 
с учетом о б щ его суд ар ствен н ы х  п ро гр ам м  экономичес
кого и соц иал ьн ого  р азвити я ,  объективн ости  процесса 
ав том о б и л и зац и и ,  восстановлени я  села  и реш ения  з ад а ч  
П р одовольственн ой  программы.

2. Н еобходимо у чи ты вать  в о зм о ж н о ст ь  изменения 
пространственн ого  р а зм е щ ен и я  тран спортн ы х связей  
во времени в зависи м ости  от с о зд а н и я  м еж хозяйствен- 
ных комплексов  по производству  селькохозяйственной 
продукции, ф о р м и р о ван и я  центров  и подцентров о б 
с л у ж и в а н и я  и других  ф акто ро в .

3. В виду малой достоверн ости  инф орм ации  о пер
спективны х пер евозках  грузов  и п а с с а ж и р о в  за  преде
л ам и  пятилетки  р ек ом ен дов ать  и сп о л ь зов ать  в и н ж е 
нерно-экономических р асч етах  способы учета  неопреде
ленности.
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ГЛАВНОЕ-  
КАЧЕСТВО

У Д К  624 .131 .37 :624 .131 .43

Качество 
дополнительных слоев 
в основаниях 
из зернистых материалов
Канд. техн. наук Р. 3 . П О Р И Ц К И Й  (Н П О  Дорстрой-  
техника )

Е ж егодн о  весной на дор огах  з а п а д н ы х  районов  
С С С Р  н а б л ю д а ю т ся  р азр у ш ен и я ,  св я за н н ы е  с п ер е 
увлаж н ени ем  рабочего  сл оя  зем л ян ого  полотна. З н а ч и 
тельное влияние  на п ер еу вл аж н ен и е  грунтов  о к а зы в а ю т  
п р одолж и тельны е с высокой тем п ерату ро й  оттепели.

В последние годы отри цател ьн о е  дей ствие  о тте п е 
лей  усу гу бл яе тся  общ им  потеплением, св язан н ы м  с т а к  
назы ваем ы м  «парниковы м эф ф ектом » . О ттепели  с т а н о 
вятся  более п родолж и тельны м и  с высокой п о л о ж и т е л ь 
ной тем пературой  д о  + 1 0  °С и более. В периоды о т теп е
лей сходит снеговой покров, в скр ы ваю тся  реки, в ы п а 
д а ет  повышенное количество  осадков ,  происходит д о 
полнительное влагон ако п л ен ие  в о т т ая в ш ем  сверху  р а 
бочем слое зем л ян о го  полотна.

Х ар актерн ы й  водно-тепловой  р еж им  зе м л я н о го  по
л отна  д л я  з ап ад н ы х  рай онов  II и III д о р о ж н о -к л и м а т и 
ческих зон вы глядит  следую щ и м  о бр азом : п р о м е р з а 
ние грунтов зем л я н о го  полотна в н ач а л е  зим ы  с с о о т 
ветствую щ им в лагон акоп лен ием  грунтов  з а  счет м и г р а 
ции влаги  в зону  п р ом ерзан и я ;  частичное  отт аи в ан и е  
верхней части зем л ян о го  полотна в периоды п р о д о л ж и 
тельны х с высокой тем п ератур ой  оттепелей  и до п о л н и 
тельное влаго н ако п л ен ие  в верхней о т т аяв ш е й  части 
зем л ян ого  полотна з а  счет о т т а и в а н и я  грунтов  и ж и д ки х  
осадков ,  в ы п ад аю щ и х  в периоды  оттепелей ; повторное 
п ро м ерзан ие  зем л ян ого  полотна весеннее о т таи в ан и е  
грунтов и с в яза н н о е  с ним п е р е у в л а ж н е н и е  с потерей 
прочности до ро ж н о й  одеж ды .

В 80-е годы н а б л ю д ает ся  р асп р о стр а н е н и е  п р о дол 
ж ительны х с высокой тем п ерату ро й  оттепелей  на восток 
европейской части С С С Р .  Зи м н и е  оттепели  1987— 
1988 гг. восточнее г. С м о л енск а  не привели к час ти ч н о 
му оттаиван ию - рабочего  слоя  зе м л я н о го  полотна. 
О днако ,  учи ты вая  прогноз повы ш ения  средней  годовой 
тем п ературы  Зем ли  в 80-е годы на 0 ,5— 0,6 °С  (В осточ
н ая  Е вр оп а  до 2  ° С ) ,  к 2000 г .— на 1,4 °С, к 2050 г .— 
на 3— 4 °С (причем повы ш ение тем п ератур ы  происходит 
в зимние месяцы  на 6 — 8 ° С ) ,  следует  о ж и д а т ь  рас- 
простронения отри цател ьн ого  дей ствия  оттепелей  на

всей территории  Европейской  части С С С Р  в пределах 
II и III клим атических  зон.

Эти и зм ен яю щ и еся  климатические  условия  диктуют 
необходим ость  прин яти я  предупредительны х мер к обес 
печению  требу ем о й  прочности и долговечности  дорог.

О пы т п р о екти ро ван и я  и строительства  дорог  в з а 
п адн ы х р ай о н ах  С С С Р , проведенные нами многолет
ние н абл ю д ен и я  з а  водно-тепловым реж имом в этих 
р ай о н ах  п о казы в аю т ,  что главны ми элементам и  д о р о ж 
ной о д еж д ы , способными п редотврати ть  п е р е у в л а ж 
нение рабо ч его  слоя  зем л ян о го  полотна, я вл яю тся  д о 
полнительны е слои основания .  К ак  правило , они со
стоят  из двух  слоев: песчаного  подстилаю щ его  слоя 
и т а к  н а зы в аем о го  «технологического» слоя, у ст р аи 
ваем о го  из песчан о-грави йн ы х м атери алов .

Технологический слой обесп ечивает  ук ладку  слоев 
из укрепленны х в я ж у щ и м и  м атери ал о в  укладочными 
м аш и н ам и  и в то  ж е  врем я  со хр ан яет  качество  песчано
го п о д сти л аю щ е го  слоя. Эти д в а  слоя  совместно вы 
полняю т т а к ж е  ф ункции  дрен и рую щ его  и м о р о зо за 
щ итного  слоев  до ро ж н о й  одеж ды , к которым долж ны  
п р е д ъ я в л я т ь с я  повы ш енны е т р ебо в ан и я  по обеспече
нию о твода  избы точной  влаги  за  пределы зем лян ого  
полотна  в услови ях  отри цательн ого  дей ствия  оттепелей.

С ледует  учи ты вать ,  что в обычных условиях  др ен и 
рую щ ий слой вы полняет  свои функции о твода  избы точ
ной воды в основном весной. В зап ад н ы х  районах  
о тт а и в а н и е  рабо ч его  слоя  зем л ян о го  полотна проис
ходит е щ е  в периоды интенсивных оттепелей  1 или 2 р а за  
з а  зиму.

П р о н и к а ю щ а я  вода п ред с т ав л я ет  суспензию в зв е 
шенных в воде з а г р я з н я ю щ и х  примесей в виде мелких 
пылевидны х, илистых и глинистых частиц . Эти з а 
г р я зн я ю щ и е  частицы  оседаю т в порах  дренирую щ его  
слоя ,  постепенно з а и л и в а я  их, с н и ж а я  при каж дом  
о тта и в а н и и  способность  дополнительного  слоя, н а 
к а п л и в а т ь  и о твод и ть  избыточную  влагу.

С Н и П  2.05.02-85 рекомендует  прим енять  д л я  у строй 
ства  дополнительны х слоев  оснований  пески и песчанв- 
грави йн ы е смеси, с о д е р ж а щ и е  зер н а  менее 0,14 мм не 
более  25 % , пы левидноглинисты х части ц  не более 5 %  
по м ассе , в том числе глинистых не более 0,5 % с коэф 
ф ициентом  ф и л ьт р ац и и  не менее 1 м /сут .  Эти реком енда
ции т р ебу ю т  уточнения в соответствии  с ГО С Т  8736— 85 
и ф акти ческ и м и  у слови ям и  работы  конструктивного 
сл оя  по следу ю щ и м  позициям:

необходимо ввести в С Н и П  требован ия  ГО С Т  о недо
пущ ении прим енения  д л я  устройства  дренирую щ его  
сл оя  очень мелких песков, т а к  как  специальны х доп ол
нительных испы таний, п о звол я ю щ и х  оценить пригод
ность очень мелкого песка, провести в условиях 
строительной  л аб о р а т о р и и  не п р ед став л я е тс я  в о зм о ж 
ным. Н ечеткая  зап и с ь  в С Н и П  п озволяет  искать  о б хо д
ные пути прим енения  недоброкачественного  м атери ала  
д л я  устро й ства  ответственного  слоя  дор ож н о й  одеж ды ;

н о рм и ро вать  зерновой  со став  песков исходя из н а 
лич и я  ст ан д ар т н ы х  сит с разм ер ом  отверстий 0,14 
(0,16) мм нельзя .  С ледует  у стан ови ть  р азм ер  таких  ч а 
стиц, которые ф акти чески  п риводят  к заиливанию  
дрен и ру ю щ его  слоя ,  и н орм и ровать  их количество.

Д л я  вы яснен и я  разм ер о в  частиц , которые могут 
нахо ди ться  во взвеш енном  состоянии в воде, выполни
ли сп еци альны й  эксперимент. В сосуде д л я  отмучивания 
пробу песка  з а л и в а л и  водой, в зб ал т ы в а л и  и получен-

4. Н еобходимо провести проверку  дей ствую щ и х  м е
тодик и инструкций по р а зр а б о т к е  генерал ьн ы х  схем, 
ТЭО  и Т Э Р  на нескольких конкретных объ ек тах .

5. П р о д о л ж и т ь  и сследован и я  вли яни я  улучш ени я  
доро ж н ы х  условий на ускорение со ц иал ьн ого  и эко н о 
мического р а з в и т и я -территорий , ф о р м и р о ван и я  систем  
расселения ,  п родуктивность  сел ьск ох озяй ственн ого  п р о 
и зводства  и другие ф акто ры .
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1. Указания о порядке разработки и утверждении технико
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четов (Т Э Р), обосновывающих хозяйственную необходимость и 
экономическую целесообразность строительства автомобильных до
рог общего пользования. М.: Союздорпроект, 1987, 35 с.

2. М етодические указания о составе, порядке разработки, согла
совании, утверждении и уточнении Генеральной схемы автомобиль
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ную смесь воды с з а г р я з н я ю щ и м и  прим есями  сл ивал и  
в другой сосуд. П р ом ы вку  вы полняли  3 р а з а .  С м есь  
воды и взвеш енных примесей о тстаи вал и ,  чистую  воду 
сливали , а остаток  вы су ш и вал и  и р асс еи в ал и  на ситах. 
Э ксперимент выполняли  с трех к ратной  повторностью  
д л я  разн ы х  песков.

В р езул ьтате  о к азал о сь ,  что во в звеш енном в воде 
состоянии могут находиться  частицы  р азм ер ом  до 
0,1 мм. И сходя  из этого п р ед ст ав л я ет ся  ц е л е с о о б р а з 
ным н ормировать  качество  песка  и п есчано-гравийны х 
смесей д л я  устройства  дополнительны х слоев  о с н о в а 
ний по со дер ж ан и ю  части ц  мельче 0,1 мм.

Р езу л ьтаты  исследований А. Я. Т ул аева  и п р овед ен 
ные многолетние н аблю д ени я  на н аб л ю д ател ь н ы х  по
стах  и Витебской станции  с ан ал и зо м  изменения  в е л и 
чины коэф ф иц и ента  ф ил ьтр ац и и  песка во времени по
к азал и , что д л я  обеспечения м еж рем он тного  20 -л ет 
него срока  с л у ж б ы  пески дополнительного  сл о я  о с н о в а 
ния не д о л ж н ы  с о д е р ж а т ь  более 10 %  зерен  менее
0,1 мм. Кроме того, необходимо со гл а с о в а т ь  тр еб о в а н и я  
по зерновому составу , п р ед ъ яв л яем ы е  к д о п о л н и т е л ь 
ному слою осн ован ия  из песчан о-грави йн ы х смесей 
С Н иП  2.05.02-85 и Г О С Т  25607— 83.

<^НиП вводит сп еци альны е, отличны е от ГОСТ 
требован ия ,  которые п р ед с т ав л я ю тся  н е ц ел есо о б р азн ы 
ми. Например, смесь №  1 т абл .  45 С Н и П  2.05.02-85 
мало  чем отличается  от смеси №  2 табл .  1 Г О С Т  25607— 
83 и м ож ет  бы ть прим енена д л я  устр ой ства  до п о л н и 
тельного слоя. Смеси по Г О С Т  п р о и зв о д я т с я  в з а в о д 
ских условиях  и п о ставл я ю тся  готовыми на объекты  
строительства , а смеси по С Н и П  необходимо готовить 
на месте производства  работ ,  что приводит к д о п о л 
нительным з а т р а т а м  и низкому качеству.

Вторым, не менее в аж н ы м  вопросом к ачеств а  
дополнительных слоев  осн о ван и я  из зернисты х  м а т е 
риалов явл я ет с я  в о зм о ж н ость  оп еративно  в полевых 
условиях о п ред ел я ть  требуем ы е п о к аза т ел и  к ачества .  
В соответствии со С Н и П  3.06.03-85 качество  др ен и р у ю 
щего слоя  следует  о п ред ел я ть  в к арь ер е  путем о тбо ра  
3 или 10 проб на к а ж д ы е  500 м3 м а т е р и а л а  и проводить  
испытания с определением с о д е р ж а н и я  пыли и глины 
и величины к о эф ф иц и ента  ф ильтрац ии .

Способ ускоренной оценки д рен и рую щ и х свойств  
песка в зависи м ости  от гранулом етри ческого  с о ст ав а  
был р азр а б о т ан  автором  статьи  и внедрен в о р г а н и з а 
циях М индорстроя  Б С С Р  и в других р е с п у б л и к а х 1. 
С о дер ж ани е  в песке пылевидных, глинистых и илистых 
частиц  определ яется  по ГО С Т  8735— 88 путем отму- 
чивания (вы деления  из пробы песка  ч ас ти ц  разм ер ом  
менее 0,05 м м ).  П р о бу  песка вы суш и ваю т  до  п о стоян 
ной массы, берут н авеску  1000 г, отм уч иваю т в сосуде с 
сифоном, вы суш иваю т и в звеш и в аю т .  П о р азн ости  масс  
определяю т количество отмы ты х частиц .

Выполнить в карьере  эти и спы тания  н евозм ож н о , т а к  
к ак  пробу песка н уж н о  в ы су ш и ват ь  до  постоянной 
массы. То ж е  относится  и к р ек ом ен дов ан н о
му ГОС Т 8735— 75 пипеточному методу. П ро бу  н уж н о  
везти в л аб о р ат о р и ю  и з а т р а т и т ь  не менее 6 — 7 ч на 
одно определение. П ри современны х тем п ах  ст р о и те л ь 
ства  необходимо еж едн евн о  о тб и р ать  и и спы ты вать  
9 или 30 проб. Выполнить этот о бъ ем  контроля  со т р у д 
никам л аб о р ато р и и  не п р ед с т ав л я ет с я  в озм о ж н ы м , п о 
этому операционны й контроль к ачеств а  песка п р а к т и 
чески отсутствует. В этих услови ях  г а р а н т и р о в а т ь  к а 
чество строительства  нельзя.

Поиски оперативного , удобного, не тр е б у ю щ его  
специального  обо ру д ован и я  способа  о п ределен ия  со д ер 
ж а н и я  пыли и глины в песках , который м ож но  бы ло бы 
применять  в полевых условиях , в карьере ,  на дороге  
при устройстве слоев о деж ды , привели к следую щ ем у. 
В стан дартн ом  способе испытаний в процессе  отмучи- 
в ания  всплы вш ие в воде частицы  сл и в аю т  и опреде-

1 П о р и ц к и й  Р. 3 . Способ ускоренной оценки дренирующих 
свойств песка. Автомобильные дороги, № 1, 1989.

л я ю т  их количество  по разн ости  масс. Если ж е  не сл и 
в а т ь  всплы вш и е частицы , а д а т ь  им отстояться  и о п реде
л и ть  их с о д е р ж а н и е  в общ ей  массе , то процесс резко  
ускор яется .

Э ксперимент вы полняли  следую щ и м  образом . В м ед 
ный сосуд н али в ал и  воду (примерно н аполовин у) ,  з а 
тем всы пали  пробу песка  т щ а т е л ь н о  п ерем еш и вали  и 
в зб а л т ы в а л и  песок в воде. П о сле  этого остав лял и  ци 
л ин д р  в покое, д а в а я  отстояться  и осесть  в зв е ш е н 
ным в воде з а г р я з н я ю щ и м  примесям. П роцентное  со 
д е р ж а н и е  примесей о п ределяли  по ф орм уле

п __ , 0 0 , (1) 
П2

где П  — количество  за г р я з н я ю щ и х  примесей, % ;  
h\ — в ы сота  у ровня  песка, мм; h 2 — высота ур'-вня 
песка  и осевш их сверху  з а г р я з н я ю щ и х  примесей, мм.

В р езу л ь т а т е  о к азал о сь ,  что количество  пылеваты х и 
глинисты х частиц , полученное п редлагаем ы м  способом, 
больш е, чем по Г О С Т  873 5— 88, т ак  как  в осевшем 
о сад к е  с о д е р ж а т с я  частицы  разм ер ом  д о  0,1 мм, а не 
то л ько  0,05 мм, как  это требуется  по ГОСТ. С л е д о в а 
тельно, п ред л агае м ы й  метод о т к ры в ает  во зм ож ность  
достаточно  просто оп р е д ел я ть  требуем ы й п о к аза т ел ь  
к ач ест в а  песка  — су м м арное  со д е р ж а н и е  з а г р я з н я ю 
щих примесей р азм ер о м  менее 0,1 мм, способных 
за и л и в а т ь  др ен и р ую щ и й  слой.

В то  ж е  врем я  процесс  оседан и я  всплы вш их частиц  
происходит до стато ч но  дли тельное  врем я  (более 
30 м и н ) .  В озн икла  необходимость в ускорении про
цесса  испы таний. П оиски  прием лем ого  химического 
р еаген та ,  способного  о б ъ ед и н ят ь  мелкие частицы  в б о 
л ее  крупны е и тем сам ы м  ускорить их оседание  в воде, 
привели  н ас  к известному реагенту  — водному р а с т в о 
ру п о л и а к р и л а м и д а ,  который э ф ф ек ти в н о  прим еняется  
в п р акт и к е  о б о гащ ен и я  полезны х ископаемых. Тех
нический п о л и ак р и л ам и д  (П А А ) п о ставл я ется  в виде 
геля  6 — 8 % концентрации. В озн икла  необходимость 
уточнить до стато ч ну ю  конц ен траци ю  водного раство ра  
ПАА д л я  н аш их  целей, количество  ф л о ку л я н т а  и время, 
в течение которого п роисходит полное оседание п ы л е
ваты х  и глинисты х час ти ц  в воде.

В р езу л ь т ат е  проведенны х экспериментов  бы ло ус
тан овл ен о ,  что водный раство р  П АА  следует  при
м ен ять  0,25 %  концентрации, в цилиндр с пробой при 
испы тании в пр ы ски вать  2 мл р аст в о р а .  Это позволяет  
получить полный о сад о к  в течение 5 мин.

У ч иты вая ,  что в н ас т о я щ е е  в р ем я  контроль к а 
чества  песка  ведется  по со д е р ж а н и ю  п ы леваты х  и глини
стых ч ас ти ц  по Г О С Т  8735— 88 (менее  0,05 м м ),  мы 
провели серию  п а р а л л ел ь н ы х  экспериментов  с т а н д а р т 
ным методом о тм уч ивани я  и п р едл агаем ы м  ускорен
ным методом. П осле  статистической  о бработки  были 
устан овлен ы  соо тветству ю щ ие  коэф ф ициенты .

Таким о б р а зо м ,  со д е р ж а н и е  пы леваты х  и илистых 
час ти ц  в песке и песчан о-грави йн ы х смесях  оп ределяю т 
в сл едую щ ем  п о р я д к е 1:

средню ю  пробу песка  за сы п аю т  в мерный цилиндр, 
зап о л нен н ы й  водой на три четверти  его высоты. Ц илиндр  
за к р ы в а ю т  крыш кой (л ад он ью ) и 20 р а з  опрокиды ваю т 
с целью  хорош о п ер ем еш ать  и в зб о л т а т ь  и спы ты вае
мый м а т ер и ал  в воде. З а т е м  в цилиндр впры скиваю т 
2 мл П А А  0,25 %  концентрации, з а к р ы в а ю т  крышкой 
(л ад он ью ) и ^новь 20 р а з  опрокиды ваю т. Ц илиндр  
у с т а н а в л и в а ю т  на горизонтальную  п оверхность  и о с т а в 
л я ю т  в покое на 5 мин\ П о сле  полной очистки воды 
отсчи ты ваю т уровни с точностью  до  1 мм. С о д е р ж ан и е  
пыли и глины р ассч и т ы ваю т  по ф орм уле

Пооь= КГ1 (2)
где Пооъ—  к о л и ч ес~ п о  пылевидных, глинистых и или

стых части ц  менее 0,05 мм, испы танны х по ГО С Т  8735—

1 Руководство по контролю качества минеральных материалов. 
РД  218 БС СР 27—87. Миндорстрой БС СР, Минск, 1987.
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НАУКА-  
ПРОИЗВОДСТВУ

УДК 691.168

Применение атактического 
полипропилена 
для улучшения свойств 
битумов и асфальтобетонов
К ан д и д аты  технических н ау к  Л . М. ГОХ М АН ,
Д . С. Ш Е М О Н А Е В А , И. В. С Т Е П А Н Я Н , инж енер  
Е. Н. Т И Т О В А  (С о ю зд о р н и и )

В практике до ро ж н о го  стр ои тельства  р яда  стран  в 
последние годы успеш но п рим еняется  атактически й  
полипропилен (А П ) д л я  повы ш ения  тепло-,  трещ ино- ,  
водо- и морозостойкости  асф ал ьтоб етон о в .  И с с л е д о в а 
ния по использованию  А П  в качестве  д о б авк и  в битум и 
сам остоятельного  в я ж у щ е г о  н ачаты  в С ою здорнии

А. С. К олбан овской  и Л .  М. Гохманом в 1968 г. 
(А. с. №  297614, Б. И. 1971, №  10).

А тактический  полипропилен относится  к э л астом е
рам  и при определенном  содер ж ан ии  в битуме, как 
мож но  п р едп ол агать ,  о б р азу ет  пространственную  струк
турную  сетку, к о т о р ая  я в л я е т с я  отличительной особен
ностью полимерно-битумного  в я ж у щ е г о  ( П Б В ) .  Одной 
из з а д а ч  проведенны х исследований яви лось  устан о вл е
ние с о д е р ж а н и я  А П , при котором о б р а зу ет ся  у к а зан н ая  
стр уктура  П Б В .

К а честв о  вы пускаем ого  в н асто ящ ее  время на ряде 
предприятий  А П , я в л я ю щ е г о с я  побочным продуктом 
п р о и зв о д ств а  и зотакти ческого  полипропилена, р е г л а 
м ен тиро ван о  ТУ 6-05-1902-81 (АП М осковского  Н П З )  
и ТУ 38 10231-77 (А П  Томского П О  и Гурьевского 
х и м з а в о д а ) .

П о да н н ы м  О хтинского  Н П О  П ластп олим ер  объем 
п р оизво дства  А П  на Гурьевском хи м заводе  составляет
2,3 тыс. т в год, в Томском П О  Нефтехимический 
ком би н ат  — 5 тыс. т в год. Д о  2000 г. п редполагается  
увеличение о бъ ем о в  п роизводства  А П  до 29 тыс. т в 
год. У читы вая  это, п р е д ст ав л я л о сь  целесообразным 
п р о д о л ж и т ь  и ссл едо ван и я  и в сл учае  полож ительны х 
р езу л ь т ат о в  р а з р а б о т а т ь  нормативно-техническую  до к у 
м ентацию  д л я  о бесп ечени я  ш ирокого  внедрения А П  при 
строи тельстве  асф ал ь то б ето н н ы х  покрытий.

П ри проведении исследован и й  в последние годы 
были использованы  о б р а з ц ы  А П  М осковского  Н П З  
(А П м ) ,  Томского П О  Н ефтехимический комбинат 
(А П т)  и Г урьевского  х и м зав од а  (А П г ) ,  соответствую 
щ и е вы ш еу к азан н ы м  техническим условиям.

Услов

Глубина 
проникания иглы, 

0,1 мм, при
Растяж имость, 

см, при
И зм е
нение 

тем пера
туры 

разм яг
чения 
после 
про

грева, °С

Сцепление
Темпе Интервал

работо
способ
ности,

°С

П лот
ность
^20,

г /см 3

О бразец ная 
вязкость 

Cio, с 25 °С 0 °С 25 °С 0 °С

7 р .  ”С V  ° с

с м ра
мором

с
песком

ратура
вспы
шки,
°С

АПм 23 — — — 7,5 2,5 —48 29,5 — _ 60—70* 50,5 0,84
АПт — 25 14 1,8 3,8 159,0 — 10 —4,0 64,8 71,7** 246 169,0 0,87
АПг — 23 17 2,7 6,8 152,5 —9 — 1,5 — — — 161,5 0,86
БНД 40/60 — 40—60 Не 45 — Не Не Не Конт. — Не ниже Не менее

менее ниже выше более обр. 220 61,0 1,0
13 51 — 10 5 №  2 

(7 5 % )
МГО 40/70 40—70 —  — -- -- -- -- — Конт. — 

обр. № 2
Не ниже 

120
-- 1,0

П р и м е ч а н и я  * Значения показателя взяты из ТУ 38 10231-77 «Полипропилен атактический» 
** Сцепление (% ) определено методом адсорбции метиленового синего.

88, % ;  П 01 — количество  з а г р я з н я ю щ и х  примесей менее
0,1 мм, способных з а и л и в а т ь  др ен и ру ю щ и е  слои, % ,

/701 =  h s izb l 100; (3)
/*2

К  — к о эф ф иц и ент  перехода  от Я 0 1 к П 0оъ, п рини
маемый по приведенным н и ж е  дан н ы м  в зависи м ости  
от /701, определенны х п р едл агаем ы м  ускоренны м м е
тодом:

Пои % ............................................................ 1—4 5—9 10—20
К .......................................................................  0,36 0,43 0,47

В ы в о д ы
1. Дополнительны е слои основания  из зернисты х 

м атери алов  я вл яю тся  основным элементом дорож н ой  
одеж ды , способным ак кум улировать  и отвести и зб ы 
точную влагу, н акап л и в аю щ ую ся  в периоды оттаи в ан и я  
грунтов зем ляного  полотна.

2. В условиях  отрицательного  действия  п р о д о л ж и 
тельных с высокой температурой  оттепелей происходит 
дополнительное влагонакопление, что вы зы вает  п овы 

шение требован ий  к качеству  дополнительных слоев 
оснований.

3. К ачество  дополнительных слоев определяется  
зерновы м составом  песков и песчано-гравийны х см е
сей. П р е д л а га е т с я  уточнить требован ия  С Н и П  2.05.02- 
85 к этим м ат е р и а л а м  в соответствии с Г О С Т  8786— 85 
и Г О С Т  25607— 83. В отношении содер ж ан и я  мелких 
частиц  п р е д л а гае тс я  их оц ени вать  по количеству ч а 
стиц менее 0,1 мм, которые способны переноситься из
быточной влагой  и о сед ать  в порах дренирую щ его 
слоя , з а и л и в а я  его.

4. Установлено, что д л я  обеспечения м еж рем онт
ного 20-летнего срока  сл у ж б ы  песка и песчано-гравий- 
ные смеси дополнительного слоя  основания  не долж ны  
с о д е р ж а т ь  более 10 % зерен размером менее 0,1 мм.

5. Д л я  определения  с о д ер ж а н и я  пылеваты х и глини
стых частиц  п редлож ен  простой, доступный на любом 
уровне контроля ускоренный метод испытаний, п озво л я 
ющий в полевых условиях  в течение 5— 10 мин по
лучить  результат .  Точность ускоренного метода ± 1 0  %.  
Экономический э ф ф е к т — 1,43 руб. на одно испытание.
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Д л я  оценки А П  как  в я ж у щ е г о  м а т е р и а л а  были 
определены  ф изико-м еханические  свойства  вы бранны х 
о б р азц о в  А П  по п о к а з ат е л я м ,  предусмотренным 
ГОС Т 22245— 76 и Г О С Т  11955— 82 на битумы н е ф т я 
ные д о ро ж н ы е  вязк и е  и ж идкие .

А нализ полученных дан н ы х  (см. т а б л и ц у )  п оказал ,  
что о б р а з е ц  с М осковского  Н П З  отн осится  к ж идким 
продуктам ( С ^ , =  23 с) и х ар а к т е р и з у е тс я  хорош ими 
низкотемпературными свойствам и : высокими р а с т я ж и 
мостью и глубиной проникания  иглы при О °С; низкой 
температурой  хрупкости ( — 48 ° С ) .  А П  Томского  П О  
и Гурьевского х и м за в о д а  напротив  отн о сятся  к вы 
соковязким  органическим  в я ж у щ и м  и о б л а д а ю т  несо
поставимой с битумами  теплостойкостью  (их т е м п е р а 
тура разм я гчен и я  в 3,5 р а з а  выше, чем у битумов  и 
р авна  152— 159 °С ) и вследствие  этого  ш ироким интер
валом работоспособности  (161 ,5— 169 °С) при весьма  
высокой т ем п ер ату р е  хрупкости (—9 . . .— 10 ° С ) .

А нали з  полученных дан н ы х  позволил  предп о л о ж и ть ,  
что А П т и А Пг, по-видимому, будут  о к а з ы в а т ь  с у щ е 
ственное влияние на теп лостой кость  битумов, а сл е д о 
вательно, и на сдвигоустойчивость  асф ал ьто б ето н н ы х  
пркрытий при высокой полож и тельн ой  тем п ер атур е ,  а 
АПм — на низкотем пературны е сво йства  битумов  и 
асф альтоб етона .

И сслед ован о  влияние  с о д е р ж а н и я  А П  на св ой ств а  
битумов р азн ы х  марок.

А нали з  полученных дан н ы х (рис. 1 и -2) св и д е т е л ь 
ствует, что введение А П т о к а зы в а е т  стр ук тур и ру ю щ ее  
действие на битумы различной  вязкости . П ри этом 
1— 3 %  А П т  я в л я е т с я  оп тим альн ой  концентрацией. 
Н аиболее  ц елесообразн о  применение А П т  в сл у чае  м а 
ловязки х  битумов, в частности, м арки  Б Н Д  200 /300 .  
Введение А П т  приводит к сущ ественн ом у  повыш ению  
тем пературы  разм я гчен и я -б и тум о в .
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С ледует  отметить, что при этом глубина проникания  
иглы при 0 °С при малы х к оличествах  А П т  (до 5 % )  
практически  не изм ен яется ,  а с повы ш ением  с о д е р ж а 
ния А П т ув ели чивается ,  что приводит к росту По/П^ъ  
(глубина проникания  иглы при 0 и 25 ° С ) ,  а это д о л ж н о  
полож ительно с к а з а т ь с я  на тем п ературоустойчивости  
асф ал ьтоб етон а  на таких  в яж у щ и х .

При введении А П т  растет  и н терв ал  р аб отосп осо б
ности битумов в основном з а  счет п овы ш ен ия  те м п е 
ратуры  их р азм ягчен и я ,  т а к  как  т ем п ер ат у р а  хрупкости 
при малы х к о нц ен траци ях  А П т  практически  не и зм е 
няется, а с ростом с о д е р ж ан и я  А П т в би тум ах  этот 
п о казатель  ухудш ается .

Введение А П т вы зы ва ет  падение рас т я ж и м о ст и  в я 
ж ущ их, особенно зам етн о е  при тем п ер атур е  25 °С, 
однако  при этом у в я ж у щ и х  по сравнению  с исходным 
битумом п ояв л яется  способность  к эл асти чески м  д е 

Рис. I .  Влияние содержания 
ЛП на температуру размяг
чения и хрупкости битумов:
/  — БН Д  4 0 /6 0 + А П т; 2 -
БН Д  4 0 /6 0 + А П м ; 3 —
БН Д  9 0 /1 3 0 + АПт; 4 —
БН Д  9 0 /1 3 0 + АПм; 5 —
БН Д  2 0 0 /3 0 0 + А П т; 6 —

БН Д  200/300 + АПг

ф о р м а ц и я м ,  что четко п р о сл е ж и в а е т с я  при конц ен тра
ции А П т  1— 3 % .

Ч то  к ас а е т с я  А П т, то его  влияние на битум 
Б Н Д  2 0 0 /3 0 0  практически  ан ал о ги чн о  влиянию на этот 
битум д о б а в о к  А П т .  О пти м ал ьны м  со держ ан и ем  А П г 
следует  счи тать  3 % ,  увеличение со д е р ж а н и я  полимера 
приводит  к сн иж ени ю  эласти чности  и повышению хруп
кости битума.

Рис. 2. Влияние содержания АП на глубину проникания иглы при 
0 °С  ( П ) и эластичность при 25 °С  (Э )  битумов:

I —  БН Д  4 0 /6 0 + А П т ; 2 — БН Д 4 0 /6 0 + А П м ; 3 —  БН Д  9 0 /1 3 0 +  
+  А П т; 4 —  БН Д 9 0 /1 3 0 + А П м ; 5 — БН Д  2 0 0 /3 0 0 + А П т

В ведение в битумы  Б Н Д  4 0 /6 0  и Б Н Д  9 0 /1 3 0  АПм 
при его  с о д ер ж ан и и  до 3 %  п о звол яет  сущ ественно 
повы сить те м п е р а ту р у  р азм я гч ен и я  и одновременно 
трещ и носто й к ость  и, как  следствие, р асш и р и ть  интервал  
работосп особн ости  в я ж у щ и х .  К роме того, в этом случае 
у л у ч ш аю т ся  так и е  п о к а зат ел и  к ак  р аст я ж и м о ст ь  и глу 
бина  проникания  иглы при 0 °С, п о яв л яе т ся  способность 
к эл асти чески м  д е ф о р м ац и я м .

С л еду ет  отметить, что и сследован н ы е об р азц ы  АП 
п рактически  не вли яю т  на п о к азат е л ь  сцепления би ту
мов с минеральны м и м ате р и ал ам и .

И с сл е д о ван и е  вли яни я  А П  на свойства  песчаных 
ас ф а л ь то б е т о н о в  п о к аза л о ,  что все без исключения 
о б р а з ц ы  А П, при их введении в битум, сущ ественное 
вли яни е  о к а зы в а ю т  на рост прочности и сдвигоустой- 
чивости ас ф ал ь то б ет о н о в  при высокой полож ительной 
тем п ер ат у р е  (50  °С ) ,  при практически  неизменных з н а 
чениях  прочности при 0 °С. А сф альтобетон ы  с приме
нением АП х ар ак т е р и з у ю т с я  достаточной  водо- и моро
зостойкостью , более  низкими зн ачен и ям и  водонасы щ е- 
ния и н абух ан ия  особенно после дли тельного  действия  
воды и м ороза .

П ри исследовании  деф ор м ати вн о сти  ас ф а л ь то б ет о 
нов с до б авк о й  А П т  в интервал е  т ем п ер атур  от -(-50 до 
— 50 °С  в условиях  ползучести при изгибе балочки  
( 2 , 5 + 4 + 1 6  см ) ,  сосредоточенной нагрузкой, прило
ж енн ой  в ц ентре пролета , выяснили (рис. 3 ) ,  что они 
п ереходят  в уп ругохрупкое реологическое состояние 
при более  низкой те м п е р а ту р е  (— 21 ° С ) ,  чем обычные 
ас ф ал ь то б ет о н ы  (от — 2 до  14 °С ) .

С л еду ет  отметить, что при т ем п ератур е  — 30.. .— 50 °С 
зн ачен и я  модулей упругости асф ал ьто б ет о н о в  на разных 
в я ж у щ и х  практически  одинаковы , а зн ачен и е  предела 
прочности на р а с т я ж е н и е  при изгибе а сф ал ь то б етон а  
на основе  П Б В ,  со д е р ж а щ е г о  А П т , выше, чем обычного 
а с ф а л ь то б е т о н а  при тем п ер ату ре  от 0 до — 50 °С, что 
свид етельствует  о его больш ей  трещ иностойкости ,  т. е. 
бол ь ш ем у  сопротивлению  тем п ерату рны м  н апр яж ен и ям .

В ыполненные и сследован и я  позволили установить  
в о зм о ж н о с т ь  испо л ьзо вани я  А П т  в качестве  с а м о с т о я 
тельного  в я ж у щ е г о  д л я  приготовления  горячих и с к л а 
ди руем ы х п ластбетонов ,  уп лотн яем ы х в холодном со 
стоянии. П ри этом горячий п ластбетон  с содерж анием  
А П т  7,5 % по своим св ойствам  соответствует  а с ф а л ь 
тобетону  II м арки  по ГО С Т  91 28 — 84. П ри тем пературе  
р азм я г ч е н и я  А П т, равной  159 °С, предел прочности 
пластб етон а  при 0 °С и отнош ение  R 0/ R S0 сущ ественно 
н и ж е  этих п о к а зат ел ей  д л я  тради ц ион ны х  а с ф а л ь т о 
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бетонов, что п о зво л яет  п р ед п о л агат ь  повы ш енную  де- 
ф орм ативн ую  устойчивость  м а т е р и а л а  в ш ироком 
д и ап азо н е  тем п ерату р  и бо л ее  высокую  д еф о рм ати в-  
ность при отри цател ьн ой  тем п ературе .

С клад ируем ы й  п ластб етон  с с о д е р ж а н и е м  А П т  4,8 %  
хар ак т е р и зу ется  высокой прочностью  при 20°С  и 50 °С, 
присущей горячему асф ал ь то б ето н у ,  н ад е ж н о й  водо- и 
морозостойкостью  при сл еж и в а ем о ст и  ск л ади ру ем ой  
смеси 9 — 10 ударов .

Рис. 3. Зависи
мость модуля 
упругости асф аль
тобетонов от тем

пературы:
1 — БН Д  200/300;
2 — БН Д 200/
3 0 0 + А П т; 3 —
БН Д  90/130; 4 —

БН Д  90 /130

Сдвигоустойчивобть горячего  п ластб ето н а  выше 
сдвигоустойчивости  ас ф а л ь то б е т о н а  на битуме 
Б Н Д  20 0 /30 0 .  С двигоустойчивость  склади ру ем о го  
пластбетона  выше сдвигоустойчивости  горячих  а с ф а л ь 
тобетонов на битумах м аро к  от  Б Н Д  2 0 0 /3 0 0  до 
Б Н Д  4 0 /6 0  и бл и зк а  сдвигоустойчивости  горячего

асфальтобетона на комплексном вяж ущ ем (Б Н Д  9 0 /1 3 0 +  
+ 3 %  А П т ) .

И сс л е д о ван и е  процессов  с т а р е н и я  асф ал ьто -  и 
п лас тб ето н о в  с использовани ем  А П  позволило сделать  
вывод, что дли тельное  воздействие высокой п о ло ж и 
тельной  тем п ер ату ры  на смеси с А П  приводит к уско
ренном у старен ию  этих м атер и ал о в ,  вследствие чего 
в этих сл у ч ая х  недопустимо и спользование  битумов, 
х а р а к т е р и з у ю щ и х с я  повышенной склонностью  к с т ар е 
нию, и накопительны х бункеров. Так, в случае  прим е
нения А П т  дл я  приготовлен ия  ас ф ал ьто б етон н ы х  смесей 
наиб о л ее  ц еле со о б р азн о  и сп о л ьзов ать  битумы марок 
Б Н Д  1 3 0 /2 00  и Б Н Д  20 0 /3 0 0 .  П ри использовании  А П т в 
к ачеств е  са м о сто я тел ьн ого  в я ж у щ е г о  наиболее  ц елесо
о б р а з н о  приготовление и применение складируемых 
п лас тб етонн ы х смесей. П ри использовании  горячих 
п лас тб етонн ы х смесей не рекомендуется  применение 
н акопительны х  бункеров.

Т аким  о бразо м ,  в р езу л ь тате  проведенных исследо
ваний п о к а з а н а  ц еле со о б р азн о сть  и спользования  а т а к 
тического  полипропилена как  доб авк и  в битум, т а к  и 
в качестве  сам о сто я тел ьн о го  в я ж у щ е г о  при строитель
стве  до ро г  с т я ж е л ы м  интенсивным дви ж ен ием , т ак  
к ак  его  применение п озвол яет  получить  материалы, 
х ар ак т е р и з у ю щ и е с я  повышенной прочностью и сдви- 
гоустойчивостью  при п олож ительной  тем п ературе ,  хоро
шей деф о р м ат и вн о ст ь ю  при отр и цател ьн о й  т ем п ер а
туре, достаточной  водо- и морозостойкостью.

В н ас т о я щ е е  врем я  на основе р езу л ь тато в  научно- 
иссл едовател ьски х  и опы тно-эксперим ентальны х  работ, 
проведенны х С ою здорнии  совместно с М И Н Г  и 
П О  А сф ал ьтобетон ,  р а зр а б о т а н ы  Р еком ен дац ии  по при
менению  атак ти ч еско го  полипропилена д л я  покрытий 
дор ог  с т я ж е л ы м  интенсивным д в и ж ен и ем  дл я  ш и ро
кого опы тного  строи тельства .

УДК 626.012.3

Прочность цементо
бетонных дорожных одежд 
при неравномерном высыхании

И. М. Г Р У Ш К О , А. Г. И Л Ь И Н ,  В. В. З О З У Л Я ,
А. Н. Ч У Г У Е Н К О , М. П. А Р Ь Я Л  ( Х А Д И )

Ц ем ентобетонны е конструкции при изменении в л а ж 
ности деф о рм и ру ю тся  и в них п о я в л я ю т ся  н ап р я ж е н и я .  
Этот процесс очень с л о ж ен  и о х в ати т ь  все м н о го о б р а 
зие ф акторов ,  вли яю щ и х на прочность, не п р е д с т а в л я 
ется  возм ож ны м . П оэтом у  при исследовании  у чи ты 
ваю т  только  н аиболее  сущ ественн ы е  причины. Б удем  
р асс м а т р и в а т ь  цементобетон  в зрелом  в о зр ас т е  как  
сплош ную  среду, в которой процессы  структурообра- 
зо в а н и я  практически  за в е р ш и л и сь ,  причем вы сы хаю т 
бетонные о б р азц ы  с одной стороны. В естественных 
условиях  высы хание во донасы щ енной  до ро ж н о й  плиты 
в основном происходит с н ар у ж н о й  поверхности. Н и ж 
няя  ее часть  о стается  водон асы щ ен н о й  до оп р едел ен 
ной толщ ины  h 0 з а  счет н едовы сы хани я  и подсоса 
влаги  из основания.

Д л я  и сследован и я  прочности ц ементобетона при 
неравномерном высыхании в усл ови ях  д ор ож н ого  
покрытия были проведены эксперименты  на о б р а з ц а х -  
б ал оч ках  в возр асте  более  90 сут р а зм е р а м и  5 Х 5 Х  
Х 3 2  см. М а т ер и ал ы  д л я  и зготовления  о б р а з ц о в  с л е 
дую щ ие: п ортлан дц ем ен т  марки  500; песок кварц евы й  
с модулем крупности М кр= 2 ,0 0 ;  щ еб ень  гранитный 
р азм ером  5 — 10 мм. Э ксперимент был п оставлен  так ,

что боковы е стороны  и торцы  водон асы щ ен н ы х о б разц ов  
и зо л и р о в а л и с ь  п ар аф и н о м ,  н и ж н я я  часть  до  толщ ины 
h 0 (рис. 1) н а х о д и л ась  в воде, а  вер хняя  на воздухе с 
относительной  в л аж н о ст ью  1 ^ = 8 5  % . При этом со 
свободной  поверхности происходило интенсивное и сп а 
рение, а  внутри  о б р а з ц а  п ерераспределени е  влаж ности .

Э ксп ер и м ен тал ьн о  бы ло  установлено, что на н а ч а л ь 
ной стадии  вы сы хания  в л а ж н о с т ь  по высоте о б р а зц а  
р а сп р ед ел я ется  по криволинейном у закону. Ч е рез  неко
торое врем я  у с т а н а в л и в а е т с я  стац ион арны й  режим 
влаго обм ен а ,  и в л а ж н о с т ь  по высоте и зм ен яется  линей
но. Н а  рис. 1 , а  приведены  граф и ки  изменения в л а ж 
ности по высоте  о б р а з ц а  в р а зл и чн ы е  моменты времени. 
Ц и ф р ы  над  к а ж д о й  кривой  соответствую т п ро дол ж и 
тельности  вы сы хания.  Зам ети м ,  что время  установления 
ст ац и о н ар н о го  р еж и м а  в л агоо бм ен а  за в и си т  от многих 
ф а к т о р о в  (структуры  бетона, высоты о б р а з ц а ,  в л а ж н о 
сти о к р у ж а ю щ е й  среды и др .)  и м ож ет  изменяться  
от 10 ч до нескольких суток.

Рис. 1. Графики распределения: 
а  — влажности; б  — напряжений по высоте образца
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Ч ерез  20 ч у с т а н а в л и в а л с я  стац ион ар ны й  реж им 
влагообм ена, и в л а ж н о с т ь  по высоте и зм е н я л а с ь  ли н ей 
но от № „ = 1 0 0  %  до  W „ ^ 8 5  % .  П одготовлен ны е таким  
о бр азом  о б р а зц ы  испы ты вались  на прочность  при т р ех 
точечном изгибе по схеме, приведенной на рис. 2. 
Эксперименты п оказали ,  что предел прочности при изги 
бе этих о б р а зц о в  ниж е, чем р ав н о м ер н о  у в л а ж н е н 
ных, и зависи т  от соотнош ения  h o / h .  Н а рис. 2 п остро
ен граф и к  изменения /?ри в процентном отношении 
к пределу  прочности водо н асы щ ен н ы х  о б р а з ц о в  при 
различны х зн ачен и ях  h o / h .  К а к  видно из г р а ф и к а  при 
Л о Д —0,5 их прочность  миним альна .

где /> » = р £  J ( WK- W y) d F ; А Г = р £  j ( W H- W y) y d F ;
F F

P — к оэф ф иц и ент  у садки  бетона; Е — модуль уп руго
сти; F  —  п л о щ а д ь  поперечного сечения о б р а з ц а ;
I  — осевой  момент инерции.

Р е ш а я  (3 ) ,  окончательно  будем иметь

ох(у)= - f i E ( W K- W a) +  Щ  [(h — ho)(W„ — C\ —0,5Сгйо ) ] +

+  - ^ - У  [ ( W o - ^ ) 6 ( \ r H- C i ) - C 2(/i3— 3 h 2h o + 6 h h l — 4Ag)],

(4)
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Р е ш а я  у равнение  (1) с учетом граничных условий, 
соответствую щ их эксперименту, получим:

Г,
1

1 +  А-А<Л +  : -») при —  j  +  h o ^ y ^  j  ;

при ~ 2 < у <  — j  +  h0.

( 2 )

Р ассм отри м  теперь вопрос о распределении  н а п р я 
жений в о б р а з ц е  из бетона ,  когд а  в л а ж н о с т ь  в нем 
р асп р едел я ется  по зак о н у  (2 ) .  П ри этом используем 
аналогию  с температурной  з а д а ч е й  теории упругости. 
Р а с с м а т р и в а я  о б р а з е ц  как  балку  и и спользуя  гипотезу 
плоских сечений, выводим ф орм улу  д л я  определения  
н апряж ен и й  по высоте:

Р“ . АГ

,v/ , W . - W ,  ( ,  , h \
где i + h Z ^ y + 2 )

W „ - W ,
Ci , -----------------

1 + Л - Л 0
C2 .

Рис. 2. Графики зависимости прочности R pH и внутренних напря
жений о х от ho/h при НРф= 0 ,8 5 :

/  — изменение прочности в % от У?®н; 2 — изменение внутренних 
напряжений

Причиной уменьш ения прочности я в л я ю т с я  внутрен 
ние н ап ря ж ен и я ,  во зн и к аю щ и е  при н еравн ом ерн ом  вы 
сыхании.

П остави в  целью оп исать  это  явл ен ие  матем атически , 
на первом этапе  исследуем вопрос о распределении  
влаги в опытном о бр азц е ,  причем о гр ан и чи м ся  р а с 
смотрением стац ио н арно го  (устан о ви в ш его ся )  процес
са. Уравнение ди ф ф узии  в этом сл учае  имеет вид:

*({/)= -р£(«7„— W y) +  - + — У, (3)

З н ач ен и е  W y вы ч исл яется  по ф орм уле  (2) при со
ответствую щ ей  величине независим ой  переменной. Е  и р 
о п р е д ел я л и с ь  опытным путем. М одуль  упругости Е  — по 
ст ан д ар т н о й  методике испы танием о б р азц о в  на изгиб 
при уровне нагрузки  0,4 от р а зр у ш аю щ ей .  К о эф ф и 
циент усадки  р — по следую щ ей  методике: водонасы 
щ енны е бетонные о б р азц ы  р азм ер а м и  5 X 5 X 3 2  см вы
д е р ж и в а л и  при относительной  в л аж н о сти  воздуха 
1 ^ = 8 5  %  до  постоянного  веса, а  следовательно ,  и 
постоянной относительной в л аж н ости ,  равной  85 %.  
П о с л е  этого за м е р я л и  величины их укорочения Д/ инди
катором  часового  т и п а  с точностью  10~3 мм. Значение  
Р вы ч исл яли  по ф орм уле

= 1 Ш ’ (5)
где / — дл и н а  о б р а з ц а  в водон асы щ ен н ом  состоя 

нии; Д№  — изменение в л а ж н о с т и  о б р азц а .
Э пю ра р а сп р едел ен и я  н ап р я ж ен и й  а х (у)  по высоте 

р асс м а т р и в а е м о го  о б р а з ц а ,  вычисленных по ф орм у
ле  (4 ) ,  приведена на рис. 1.

С л едует  о б р ат и т ь  внимание на то, что р а с с м а т р и 
в аю тся  н а п р я ж е н и я ,  вы зв ан н ы е  неравномерны м у в л а ж 
нением в отсутствии  внешней механической  нагрузки. 
П о этом у  в л ю бом сечении о б р а з ц а  д о л ж н ы  вы полняться  
условия  равновесия :

\ a x ( y ) d y = 0 ; ^ х ( У ) У а У = 0- (6)
Э то в озм о ж н о  то л ько  в том случае ,  когда р а ст я ги 

в аю щ и е  н а п р я ж е н и я  во зни к аю т  к ак  в верхней, т ак  и 
в ниж ней  зоне.

Н а  рис. 2 построен гр а ф и к  изменения  процентного 
отн ош ени я  a x/ R Bpil в зав и си м ости  от h o / h  д л я  сравнения  
с эксп ери м ен тальн ы м и  данны м и, где — предел 
прочности при изгибе в водон асы щ ен н ом  состоянии. 
К а к  видно из рис. 2, н аб л ю д ае т ся  хорош ее  соответствие 
м еж д у  теоретическим и и эксп ери м ен тальн ы м и  резул ь
т а т ам и :  в среднем р а схо ж д ен и е  со ст ав л я е т  4 — 6 % , а 
н а и б ол ьш ее  не превосходит  9 — 10 % .

Т аким  о б р а зо м ,  эксп ери м ен тальн о  и теоретически 
п о казан о ,  что в услови ях  н ер авн ом ерн ого  высыхания 
п рочность  цементобетонны х д о р о ж н ы х  плит падает .  Это 
необходимо у чи ты вать  при их п роектировании. В пер
вом приближ ени и  д л я  этого  м о ж н о  воспользоваться  
ф о р м у л ам и  (2 ) ,  (4) и р е зу л ьт а т ам и ,  приведенными на 
рисунках . Д л я  более  точных р асч ето в  необходимо учесть 
нестац и он ар н ость  в лаго обм ен а  по высоте  и уточнить 
ф о рм у л у  (4) по теории плит.
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4-й Европейский симпозиум 
по битуму и асфальтобетону

На секции «Асфальтобетонные по
крытия» рассматривались свойства сме
сей, методы проектирования их со
става и испытаний. Секцию возглав
ляли М. Экройд из компании «Мобил 
Ойл» и д-р В. Пауэлл из Транспортно
дорожной научно-исследовательской 
лаборатории (Англия).

В качестве важнейших механиче
ских свойств асфальтобетона выделяют 
выносливость при изгибе, сопротивляе
мость накоплению остаточных дефор
маций и низкотемпературную трещи- 
ностойкость.

При анализе выносливости в ряде 
стран принято предложение исследова
телей компании Shell считать за долго
вечность образца асфальтобетона то 
количество циклов повторных нагрузок 
(с контролируемой амплитудой дефор
мации), которое приводит к снижению 
первоначального значения модуля уп
ругости в 2 раза. Для характеристики 
усталости асфальтобетона от повтор
ного действия нагрузок разной вели
чины используют правило линейного 
суммирования повреждений.

Эти концепции были развиты участ
никами симпозиума. В частности, пока
зано, что процесс усталости асфальто
бетона должен быть разделен на три 
экспериментально вполне различимые 
стадии: возникновение волосяных тре
щин (микротрещин), их распростране
ние и развитие, разрушение. Экспери
ментально показано, что продолжи
тельность второй стадии состав
ляет для асфальтобетона 50— 70 % от 
первой. Число циклов до двухкратного 
уменьшения модуля примерно соот
ветствует середине второй стадии. 
С запасом предложено принимать за 
долговечность конец первой стадии. 
Показано, что для первой (и, возмож
но, третьей) стадии правило Майнера 
применимо, но его нельзя использо
вать для характеристики усталости во 
второй стадии.

В одном из сообщений утверждает
ся, что, уменьшив максимальную круп
ность щебня с 28 до 14 мм , можно 
снизить на 12— 15 % содержание би
тума без изменения долговечности при 
изгибе.

Характерно, что многие исследова
тели в настоящее время выдвигают 
задачу обеспечения сопротивляемости 
асфальтобетона накоплению остаточ
ных деформаций на первый план. Для 
этого предлагают испытывать при вы
сокой температуре цилиндрические 
образцы на сжатие пульсирующей на
грузкой или образцы-балочки возврат- 
но-поступательным движением малого 
колеса и стандартизировать допусти
мые значения остаточных деформаций. 
Введение в битум полимеров позво
ляет уменьшить накопленное остаточ
ное перемещение (глубину колеи) в
1,5— 2 раза.

Значительное внимание уделяется 
повышению низкотемпературной тре- 
щиностойкости. При наибольшей 
реальной (для Ф РГ ) скорости охлаж
дения 8 °С  в час от 0 до —  24 °С  (за  3 ч) 
температурное растягивающее напря-

(Окончание. Начало в № 7)

жение в испытываемом асфальтобе
тонном образце постоянной длины к 
моменту разрыва достигало 3,5 МПа. 
Высказывалось мнение, что добавка по
лимера положительно влияет на тем 
пературную трещиностойкость не 
столько за счет уменьшения темпера
турных напряжений, сколько благодаря 
повышению прочности асфальтобетона 
на растяжение при низкой темпе
ратуре.

При совершенствовании методов 
проектирования состава асфальтобе
тонной смеси большое внимание уде
ляется улучшению подбора зернового 
состава минерального материала. Есть 
четко выраженная тенденция объеди
нения процессов проектирования со
става асфальтобетона и расчета дорож
ной одежды на прочность. В связи 
с этим в ходе проектирования состава 
асфальтобетона предусмотрены его 
испытания для определения модуля 
упругости, усталостной прочности 
и т. д .

Например, сотрудники Ноттингем
ского (Англия) и Орегонского универ
ситетов (С Ш А ) разработали двухста
дийный метод проектирования состава 
асфальтобетона.

На первой стадии испытывают ис
ходные материалы, устанавливают со
став смеси и готовят образцы . При 
этом особое внимание уделяю т опти
мизации зернового состава с исклю
чением раздвижки крупных зерен мел
кими. Температуры приготовления 
смеси и ее уплотнения назначают в 
зависимости от температуры размяг
чения битума

Тсм =  Тр+1Ю ±3 “С ; Тупл= Т р+ 9 2 ± 2 °С .

При этом эквивязким температурам со
ответствую т истинные кинематические 
вязкости битума 1,7 и 2,8 м 2/с или 
(при плотности битума 1 • 103 к г/м 3) 
динамические вязкости 1700 и 
2800 Па- с.

Содержание битума подбирают 
при найденном фиксированном зер
новом составе (в том числе при по
стоянном содержании минерального 
порошка) и при заданных пределах 
изменения пористости минерального 
остова и асфальтобетона. Например, 
при допускаемых пределах пористости 
минерального остова 13— 16 % и оста
точной межзерновой пористости ас
фальтобетона 3— 5 % средние значе
ния этих величин составляют 14,5 и 
4,0 % . Тогда среднее значение содер
жания битума в асфальтобетоне со
ставляет 14,5 —  4 ,0 = 1 0 ,5 % , поэтому 
для последующих испытаний готовят 
по два образца асфальтобетона с со
держанием битума 9 ,5 ; 10,0; 10,5; 11,0 
и 1 1 ,5 % . При приготовлении образ
цов режим уплотнения изменяют так, 
чтобы получить асфальтобетон с коэф 
фициентами уплотнения 0,93; 0,96 и 
1,00. Затем  из уплотненных в лабо
ратории слоев асфальтобетона отби
рают керны диаметром 100 и высотой 
70 мм.

На второй стадии определяют ме
ханические характеристики свойств 
асфальтобетона. Модуль упругости на
ходят путем испытания на сжатие ци

линдра вдоль вертикального диаметра, 
измеряя увеличение длины горизон
тального диаметра. При температуре
20 °С  и длительности нагружения 0,1 с 
его значение должно быть не менее 
2000 МПа для образцов с любым со
держанием битума и степенью уплот
нения асфальтобетона. Сопротивление 
накоплению остаточной деформации 
оценивают по результатам испытания 
цилиндрического образца при 40 °С  
на осевое сжатие по торцам давле
нием 0,1 МПа после 3600 приложений 
нагрузок с длительностью 1 с и паузой 
1 с. Накопленная остаточная дефор
мация не должна превышать 0,5 % от 
высоты образца.

Из образцов, удовлетворяющих 
всем требованиям, выбирают такую 
смесь, которая имеет меньшую чувст
вительность механических свойств к 
изменению условий уплотнения.

Многие исследователи анализиро
вали опыт применения асфальтобе
тонов на битуме, модифицированном 
разными добавками: порошкообраз
ной серой, сажей (из нефтяного газа), 
гашеной известью , стирол-бутадие
ном , блок-сополимером стирол-бута- 
диен-стирол (SBS), сополимером эти
лена и винилацетата (EV A ), полиэтиле
ном (в том числе отходами), полихлор- 
преном и т. д.

Например, в Англии широко ис
пользуется песчаный асфальтобетон 
с втапливанием черного щебня. 
Оказалось, что добавка 5 % термоэла- 
стопласта EVA  в битум позволяет по
высить показатель стабильности ас
фальтобетона по Маршаллу на 35 % 
и в 3 раза уменьшить накопление оста
точных деформаций при высокой тем
пературе. Это дает . возможность по
лучить экономический эффект за счет 
применения местных песков для при
готовления асфальтобетонных смесей.

Оказалось также, что асфальтобе
тон на модифицированном битуме 
менее чувствителен к ухудшению ка
чества каменного материала.

Во Франции разработаны составы 
высокопрочного асфальтобетона на 
модифицированном битуме (глубина 
проникания 26 дмм , Тр= 8 7  °С , Тхр=  
=  — 14 °С ) с модулем упругости при 
температуре 1 5 °С  и длительности 
действия нагрузки 0,1 с не менее 
13* 103 МПа специально для усиления 
покрытий на автомагистралях и город
ских улицах (особенно вблизи пере
крестков) с тяжелым и интенсивным 
движением.

Модифицированный полимерной 
добавкой битум успешно применен 
для устройства тонкого слоя износа 
из асфальтобетона на светлых мине
ральных материалах (кварцитовый ще
бень 44 % , песок из дробленого из
вестняка 50 % , минеральный порошок 
в виде портландцемента 6 % ) в тон
неле, а также для высокопористых 
(дренирующих) слоев износа.

На одном из мостов во Франции 
длиной 600 м поверх стальной орто- 
тропной плиты пролетного строения 
был уложен дегте-эпоксидный компа
унд, а затем слой толщиной 7 см из 
асфальтобетона, приготовленного по 
рекомендации сотрудников компании 
Shell с добавкой термоэластопласта 
SBS. При интенсивности движения 
15 тыс. авт ./сут , в том числе 15 % авто
мобилей средней и большой грузо
подъемности, через 12 лет эксплуата
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ции не отмечено появления темпера
турных трещин и колейности и не по
требовалось существенных ремонтных 
мероприятий.

Работой секции «Асфальтобетон
ные смеси» руководили технический 
директор компании «Виафранс» 
д-р Делинь и зав. отделом исследова
тельского центра компании Shell 
Ж . Харлин (Франция). Название секции 
не совсем соответствовало содержа
нию сообщений. Фактически рассмат
ривались следующие вопросы: слои 
износа; повторное использование ас
фальтобетона; контроль качества 
укладки и уплотнения смесей.

Наибольшее внимание было уде
лено слоям износа в виде поверхност
ной обработки, эластичных ковриков 
и пористого асфальтобетона.

До настоящего времени в зарубеж
ных странах Европы наиболее широко 
распространены следующие способы 
поверхностной обработки асфальто
бетонных покрытий. Одиночная по
верхностная обработка выполняется 
одним из двух приемов:

розлив 65 %-ной анионактивной 
битумной эмульсии (с добавкой ПАВ 
для улучшения прилипания) или катио- 
нактивной, либо жидкого битума с по
лимерной добавкой, а затем распреде
ление каменного материала одного 
размера 2— 4, 4— 8 или 8— 11 мм ;

розлив такого же вяжущего, но 
распределение сначала каменной ме
лочи размером 8— 11 или 11— 16 мм 
(и один проход катка), а затем камен
ного материала размером соответст
венно 2— 4 или 8-—11 мм (и 3— 5 про
ходов катка).

Двойная поверхностная обработка 
включает два розлива вяжущего. После 
первого распределяют каменный ма
териал размером 4— 8 или 8— 11 мм, 
а после второго —  размером соответ
ственно 2— 4 или 4— 8 мм. При этом 
после каждого распределения камен
ного материала осуществляют 3— 5 
проходов пневмокатка.

В последние годы все шире приме
няют технологию , разработанную 
более 15 лет назад в СШ А , а затем 
освоенную во Франции —  «мембраны, 
поглощающие напряжения». Особен
но эффективна эта технология при 
старом покрытии, имеющем много 
трещин (трещины с раскрытием шире
5 мм должны быть предварительно 
очищены и залиты битумом ), либо при 
шелушении и механическом износе 
покрытия.

По этой технологии битумно
полимерное вяжущее в количестве
2,5— 2,8 к г/м 2 разливают при темпе
ратуре 180 °С , а затем немедленно 
покрывают его тонким слоем (18 к г/м 2) 
нагретой до 130— 150 °С  каменной 
мелочи размером 8— 11 или 11— 16 мм 
с зернами, предварительно обработан
ными битумом , и уплотняют пневмо
катком либо выглаживают слой. 
Утверждают, что качество «мембраны» 
существенно зависит от быстроты вы
полнения операций: желательно,
чтобы весь процесс был выполнен не 
более чем за 3 с.

Такие «мембраны» эффективно 
«залечивают» повреждения поверхно
сти старого покрытия, исключается 
отрыв колесом отдельных зерен, сни
жается уровень шума.

Для уменьшения водопроницае
мости слоя износа и транспортного

шума в Австрии опробована новая 
технология поверхностной обработки, 
включающая два розлива битумно-по
лимерного вяжущего (0 ,8 и 1,2 к г/м 2) 
и три покрывающих слоя каменного 
материала: размером 2— 4 мм
6— 7 к г/м 2; 8— 11 мм 10— 11 к г/м 2 и 
снова 2— 4 мм 5— 6 к г/м 2, т . е. слой 
крупных частиц находится посередине.

Для уменьшения транспортного 
шума и исключения застоя воды на по
верхности покрытия продолжают при
менять для ковриков износа асфальто
бетонные смеси «открытого типа» с 
остаточной пористостью 16 % и более. 
Чтобы повысить срок службы , приме
няют для таких смесей 5— 5,5 % моди
фицированного битума. Например, с 
таким составом : битума 92 % , термо
пласта SBS 6, полиэтилена 2 % .

Впрочем, выполненные бельгий
скими дорожниками тщательные из
мерения уровня шума (с помощью 
первоклассной аппаратуры фирмы 
«Брюль и Кьер») показали, что по
ристость асфальтобетона не очень 
сильно влияет на шум. Так, на расстоя
нии 7,5 м от кромки при проезде авто
мобиля со скоростью 95— 105 км/ч 
уровень шума для цементобетонного 
покрытия составил 84 дбА , плотного 
асфальтобетонного 78 и пористого —  
75 дбА .

На секции «Новые направления в 
применении битума и асфальтобетона» 
были рассмотрены такие основные 
вопросы, как дренирующий асфальто
бетон, тонкослойные покрытия, дис
персное армирование асфальтобетона. 
Секцию возглавляли профессор уни
верситета в Неаполе П. Гьянотасси и 
директор исследовательского центра 
компании «Агип Петроли» Ф . Монти 
(Италия).

В сообщениях на секции большое 
внимание уделялось покрытиям из 
дренирующего асфальтобетона.

Так, в Австрии за 5 лет (1984—  
1989 гг .) уложено 2,6 млн. м2 верхних 
слоев из дренирующего асфальтобе
тона на существующие нежесткие и 
жесткие покрытия. Теперь в стране 
почти 10 % протяженности всех авто
магистралей (120 из 1300 км) имеют 
такие верхние слои.

В Австрии, Бельгии, Франции дре
нирующий слой обычно устраивают 
толщиной не менее 4 см , считая, что 
он должен обеспечивать отвод 2— 10 л 
дождя с 1 м2. Перед укладкой дрени
рующего слоя на существующее по
крытие из плотного асфальтобетона 
(с остаточной пористостью менее 6 % ) 
поверхность покрытия обрабатывают 
эмульсией битума, модифицирован
ного добавкой эластомера, в коли
честве 0,35 к г/м 2 (с пересчетом на 
битум ), а затем распределяют 10 к г/м 2 
частиц каменного материала, предва
рительно обработанного 0,7— 1,2 % 
вязкого битума. Если же остаточная 
пористость старого асфальтобетона 
менее 6 % либо существующее покры
тие является цементобетонным, то 
разливают 2— 3 к г/м 2 битума или 
битумно-полимерного вяжущего и рас
пределяют горячую каменную мелочь 
размером 8— 11 мм, обработанную 
0 ,5— 0,8 % битума.

Дренирующий асфальтобетон со
держит обычно не менее 80 % щебня, 
3— 5 % минерального порошка, 10—  
1 2 %  песка. Содержание битума со

ставляет 4— 5 % от массы минерально
го материала, а остаточная пористость, 
как правило, 20— 24 % . Применение 
битума, модифицированного полимер
ной добавкой, позволяет уменьшить 
доуплотнение дренирующего асфаль
тобетона в процессе 9Kcnnyata4nn.

В Бельгии дренирующий асфальто
бетон применили для улучшения по
верхностного водоотвода покрытий на 
городских улицах. Поверхность по
крытия из дренирующего асфальто
бетона имеет поперечный уклон 2—
2,5 % . Под дренирующим слоем в пре
делах центральной зоны проезжей 
части устраивают плотный асфальто
бетон на цементобетонном основании, 
а вблизи бортового камня —  утолщен
ный слой дренирующего асфальто
бетона, покрывающий продольную 
дренажную перфорированную трубу, 
опирающуюся на цементобетонное 
основание. Кроме улучшения дренажа, 
что в городских условиях существенно, 
применение высокопористого асфаль
тобетона позволяет уменьшить уро
вень шума на 2— 3,5 дбА .

В Нидерландах дренирующий ас
фальтобетон на основании из битум
ной мастики применим для отвода 
воды в покрытии на стальной орто- 
тропной плите пролетного строения 
моста. М ежду стальной плитой и слоем 
битумной мастики имеется битумно
эпоксидная прослойка.

Активизировались попытки разра
ботки составов асфальтобетона спе
циально для устройства тонких по
крытий (толщиной до 4 см ).

Некоторые из этих попыток окон
чились неудачами. Так, на мостах с 
ортотропной стальной плитой пролет
ного строения в Севилье (1982 г .) и в 
Париже (1985 г .) устроили асфальто
бетонное покрытие на битумно-эпо- 
ксидном вяжущем, но вследствие не
достаточного сцепления со стальной 
плитой и чрезмерной жесткостью 
асфальтобетона покрытия быстро раз
рушились.

Французская компания «Виафранс» 
разработала составы асфальтобетона 
(так называемого «микробетона») спе
циально для покрытий толщиной
1,5— 2,5 см . Минеральный материал 
таких асфальтобетонов обычно имеет 
прерывистый зерновой состав. Напри
мер, одна из смесей содержит 
щебня размером 4— 6 мм 73 % , песка 
(менее 2 мм ) 22 и минерального по
рошка 5 % . Содержание битума со
ставляет 6,6 % от массы минерального 
материала. Расход смеси 40— 50 к г/м 2. 
Для таких смесей предпочитают битум, 
модифицированный добавкой SBS или 
EV A  и имеющий хорошие показатели 
физико-механических свойств (глубину 
проникания при 25 °С  130— 170 дмм , 
температуру размягчения 60 °С , тем 
пературу хрупкости —  20 °С ).

В 1984— 1988 гг. тонкие слои при
менили для усиления существующих 
покрытий на дорогах (например, 
Париж —  Лион) с интенсивностью дви
жения 14— 36 тыс. авт ./сут , в том числе 
14— 21 % грузовых, а также на мостах.

Значительное внимание в настоя
щее время уделяется дисперсному 
армированию горячих асфальтобе
тонных и холодных битумоминераль
ных смесей (в том числе на эмульсиях) 
добавками различных волокон.

Б. С. Радовский
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РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

У Д К  625 .745 .692.03

Новые типовые альбомы 
по обустройству дорог

И н ж ен еры  В. М. Т Е Л Е Г И Н .  А. В. П О Т А П О В  (С о ю з 
дорпроект)

О дним из путей повы ш ения  к а ч ест в а  проектных и 
строительных р абот  я в л я е т ся  ш ирокое  прим енение т и 
повой проектной д окум ентации , к о то р ая  р а з р а б а т ы в а е т 
ся  и периодически п е р е р а б а т ы в а е т с я  с учетом п ер едо в о 
го опы та  и прогрессивны х технических решений. 
С ою здорпроект  постоянно учас тву ет  в р а з р а б о т к е  и 
переработке  типовой проектной до кум ен тац ии , в том 
числе по обустройству  дорог. Р а н е е  институтом бы ли 
р азр а б о т а н ы  альбом ы  типовых конструкций изделий и 
узлов  серии 3.503-79 « Д о р о ж н а я  р а зм е т к а »  и серии 
3.503.9-80 «Опоры до р о ж н ы х  зн ак о в  на автом оби л ьны х  
дорогах . Выпуск 1. О поры  до р о ж н ы х  зн ак о в ,  у с т а н а в л и 
ваемы е у бровки  зем л ян ого  п олотна»  («А втом обильны е 
дороги» №  10 з а  1988 г .) .

К н асто ящ ем у  времени С ою здорпроектом  р а з р а б о т а 
ны ещ е  д в а  типовых а л ь б о м а  по обустройству  дорог: 
серии 3.503.9-80 «Опоры д о р о ж н ы х  зн ак о в  на а в т о 
мобильных дорогах .  Выпуск 2. О поры  рам н ы е  м е т а л 
лические д л я  установки  до ро ж н ы х  и н ф о р м а ц и о н н о -у к а 
зательн ы х зн а к о в  н ад  п ро езж ей  частью . М ат е р и а л ы  д л я  
п роектирования  и рабочи е  чер теж и »  и серии 3.503.1-89 
« О гр аж д ен и я  на автом обильны х дорогах» .

Выпуск 2 серии 3.503.9-80 р а з р а б о т а н  взам ен  т и п о 
вых проектных реш ений 503-0-38 « Д о р о ж н ы е  у к а з а 
тельны е зн аки  и опоры д л я  их устан о вки»  и п р е д н а з н а 
чен д л я  применения при п роекти рован и и  и ст р о и те л ь 
стве автом обильны х дорог  I — III категорий . П р е д с т а в 
ленные в выпуске 2 конструкции опор за п р о е к т и р о в ан ы  
в соответствии  с т р еб о в ан и я м и  С Н и П  2.05.02-85, С Н и П  
И-23-81, С Н и П  2.03.01-84, С Н и П  2.02.01-83, С Н и П  2.01. 
07-85, ГО С Т  10807— 78, Г О С Т  23457— 86 и других  н ор
мативных документов.

Опоры зап р оек ти р ов ан ы  в виде П-, Т- и Г -образн ы х  
металлических сварны х  рам  на монолитных ж е л е з о 
бетонных ф у н д ам е н т ах  и п р едн азн ачен ы  д л я  установки  
униф ицированны х зн а к о в  д о р о ж н ы х  плоских — 4 3 Д П  
(31 т и п ор азм ер )  н ад  п р оезж ей  частью  дорог  в l a — IV 
ветровых районах .  В со ставе  вы пуска  пр едставлен ы  
схемы р азм ещ ен и я  опор на автом оби льны х дорогах ,  
н ом ен клатура  и конструкции рам  и ф унд ам ен тов ,  
чертеж и  элементов  рам  и' ф унд ам ен тов ,  конструкции 
узлов  крепления зн а к о в  на р ам ах ,  ведом ость  расх о д а  
стали  д л я  ф ундам ен тов,  т абл и ц ы  подбора  элем ентов  
опор и узлов  крепления  зн ак ов  на р а м ах ,  у к а за н и я  
к изготовлению  опор, методам контроля ,  тр а н с п о р т и 
рованию  и хранению.

М етал л и ческ ие  рамы  и зго т ав л и в а ю т  из труб  к р у гл о 
го сечения, равнополочны х уголков и полосовой стали, 
ф ундаменты  — из т я ж е л о г о  бетона к л а сса  В 15 и с в а р 
ных сеток.

В первые предусм отрена  у ст ан о в к а  зн ак о в  на рам е  
в д в а  р яда .

П о сравнен ию  с отечественными ан алогам и  — 
Т П Р  503-0-38 и типовыми конструкциями опор, р а з 
рабо тан н ы м и  институтом М осгортрансниипроект  — со 
к р а щ е н  расх од  м атер и ал о в ,  уменьш ена  удельная  стои
м ость  у стан овки  опор. К роме того, о бл ас т ь  примене
ния р а сш и р е н а  до  IV ветрового района .  П о сравнению  
с типовыми ч ер теж ам и ,  выпущ енны ми деп артаментом  
т р а н сп о р т а  ш т а т а  К ал и ф о р н и я  (С Ш А ),  достигнуто 
с о к р ащ ен и е  р асх о д а  м атери ал ов ,  упрощены конструк
ции узлов.

Т и п о в ая  док у м е н т ац и я  серии 3.503.1-89 « О г р а ж д е 
ния на автом оби льны х  дорогах»  р а зр а б о т а н а  с участием 
С ою здорнии  взам ен  типовых проектных решений 
503-0-17 «Э лементы о г р аж д ен и й  автом обильны х дорог» 
и п р е д н азн ач ен а  д л я  применения при проектировании, 
стро и те льстве  и экс п л у ата ц и и  автом обильны х дорог 
о б щ е го  п о льзо ван и я ,  п одъ ездн ы х дорог  к промыш лен
ным п р едп р и яти ям  и внутрихозяйственны х дорог.

В серии 3.503.1-89, р а зр аб о т ан н о й  в соответствии с 
т р еб о в а н и я м и  С Н и П  2.05.02-85, С Н и П  2.05.11-83, 
С Н и П  П-23-81, С Н и П  Н-25-80, С Н и П  2.03.01-84, 
Г О С Т  26804— 86 и других  нормативных документов, 
представлен ы  конструкции боковых д о ро ж н ы х  о г р а ж д е 
ний бар ь ер н о го  ти па  (в виде м еталлической  балки  из 
гнутого п р оф и л я  на м еталлических  и ж елезобетонны х 
стой ках ,  ж елезо бето н н о й  б а л к и  на ж елезобетонны х 
стойках ,  тр осов  на  ж елезобетон ны х и деревянных 
сто й ках  и т. д.).

Т и п о в ая  до к у м ен т ац и я  р а з р а б о т а н а  в составе: 
выпуск 1. У к а за н и я  по применению. Узлы. Р абочие

чер теж и ; выпуск 2. И зд ел и я .  Р або ч и е  чертежи.
В выпуске 1 представлен ы  у к азан и я  по применению 

конструкций о г р аж д ен и й  и сигнальны х столбиков, 
н ом ен клатура  о гр а ж д е н и й  и сигнальны х столбиков, схе 
мы р а с п о л о ж е н и я  о г р аж д ен и й  и сигнальны х столбиков 
на автом оби льной  дороге ,  сборочные чертеж и  участков 
о гр аж д е н и й ,  чертеж и  узлов, примеры специф икаций  и 
ведомостей  рас х о д а  м атер и ал о в .  В выпуске 2 пред
ст ав л ен ы  технические т р еб ов ан и я  к элементам  конст
рукций; у к а з а н и я  по их изготовлению , методам контро
л я ,  т р ан сп о р ти р о ван и ю  и хранению, чертеж и  изделий; 
ведомости  р асх о д а  стали  д л я  ж елезобетон ны х изделий.

П р и н яты е  конструкции п редусм атр и ваю т  м ак с и м ал ь 
ную м ех ан и зац и ю  р абот  при изготовлении элементов, 
сбор ке  и м о н т аж е  конструкций; м акси м альное  прибли
ж ени е  п р оизво дства  элем ентов  конструкций к объектам  
д о р о ж н о го  с тр ои тельств а ;  применение сварны х соедине
ний в м иним ально  возм ож н о м  количестве; установку 
с в е т о в о зв р а щ а ю щ и х  элементов  на барьерн ы х о г р а ж д е 
ниях всех видов (в том числе на тросовы х о гр аж д ен и ях  
вп е р в ы е) .  К ром е того, в серии впервые представлены  
теорети ческие  основы вы бор а  оптимальной  конструкции 
бар ь ер н о г о  о г р а ж д е н и я .

У ч и ты вая  многочисленные п редл о ж ен и я  и зам еч ан ия  
проектных, строительны х, эксп луатаци он ны х о р г а н и за 
ций и ор ган ов  ГАИ, п редставлен о  три вар иан та  
конструкции к ом п енсатора  на тросовом ограж дени и  
с ж елезобетон ны м и  стойками.

По ср авнен ию  с Т П Р  503-0-17 сок ращ ен  расход м а т е 
р и ало в ,  уп р о щ е н а  техн ологи я  изготовления р яда  э л е 
ментов, о б есп еч и в аю тся  повы ш ение безопасности  д в и 
ж е н и я  и сок р ащ ен и е  потерь от д о р о ж н о -тран сп о рт
ных происш ествий . С р авн ен ие  с аналогичным и ф р а н 
цузскими  и за п ад н о гер м а н ск и м и  конструкциями о г р а ж 
дений п о к азал о ,  что приняты е конструкции соответст
вуют мировом у уровню.

Типовые конструкции серий 3.503.9-80 (выпуск 2) и 
3 .503.1-89 р а зр а б о т а н ы  в соответствии с перечнями 
р аб о т  по типовому проектированию  Минтрансстроя! 
С С С Р  на 1988— 1989 гг., согласо ван ы  с главным У п р ав 
лением ГАИ М В Д  С С С Р  и утверж ден ы  М интрансстроем 
С С С Р . К онструкции  выпуска 2 серии 3.503.9-80 введены 
в дей ствие  с 01.09.89 г., серии 3.503.1-89 — с 01.03.90 г. 
Р асп р о стр ан и тел ем  типовой докум ентации  является  
Ц ен т р ал ь н ы й  институт типового проектирования.
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СРЕДЫ

У Д К  330.15

Ценосфера — сорбент 
нефти и продуктов 
ее переработки
И.<П. П Р О К О П Ь Е В  (Р С У  П Р С О  Ч елябинскавт одор)

Крупными за г р язн и т ел ям и  о к р у ж а ю щ е й  среды  в 
н астоящ ее  время  я в л я ю т ся  п редп риятия  п е р е р а б а т ы 
в аю щ и е  нефть  и ее остаточн ы е п родукты  (м азут ,  
гудрон) и н ах о д я щ и ес я  в подчинении д о р о ж н ы х  р е с 
публиканских министерств  и других  ведомств . Н е м а л о  
ущ ерб а  природе нано сят  п редп риятия  по добыче, 
транспотировке  и перер або тке  нефти. З а г р я з н я ю т с я  р е 
ки, о зера ,  водоемы по причине а в а р и й  трубоп роводов ,  
гудронаторов, цистерн и реакторов.

В н аст о ящ ее  время  сбор нефти и продуктов  ее 
переработки  с поверхности водоемов никто не про во 
дит, просто с ж и гаю т ,  у н и ч т о ж ая  все ж и в о е  не только  
вокруг, но и под водой, причем неф тепродукты  частично 
остаю тся .

О сновным способом очистки водоемов от р а з л и в ш е й 
ся  нефти явл я ет ся  ее сбор и у ти ли зац и я .  Д л я  ф и з и 
ческой коагуляции  п л ав аю щ ей  на поверхности  воды 
нефти и нефтепродуктов  использую т пористы е п о ро ш к о 
образны е  в ещ ества  с меньшим чем у воды удельным 
весом, о стаю щ и еся  на ее поверхности  (солом а, д р е 
весные опилки и т. д . ) .  И звестн ы  т а к ж е  гидроф обны е 
м инеральные порош ки, тон ущ ие после н асы щ ен и я  н еф 
тью и ее продуктами  (глины, доломиты , тал ьк ,  песок, 
к и з е л ь г у р ) .

Н ефтепродукты, п оп ад аю щ и е  вместе с п орош кам и  
на дно водоемов, постепенно п о кр ы ваю тся  слоям и  д р у 
гих осаж ден ий  (илом) и п о двергаю тся  действию  б а к 
терий, н ах одящ и х ся  в воде. О д н а ко  эти процессы  идут 
очень медленно и не обеспечиваю т р а зл о ж е н и е  п о п а 
д аю щ и х  на дно нефтепродуктов. П оэтом у  применение 
т я ж ел ы х  минеральны х п орош ков  ограничено. Н едостат 
ками п л ав аю щ и х  на воде и тонущ их м ат е р и ал о в  я в л я 
ется их м а л а я  способность  п о гл о щ ат ь  нефтепродукты  
с поверхности водоемов (со рб ц и о н н ая  емкость  не п р е
в ы ш ает  10— 60 % от их м а ссы ) .

И звестен  т а к ж е  способ у д ал ен и я  нефти с  п овер х 
ности воды сорбентом, в качестве  которого использую т, 
в частности, гр анули рован н ы й  модиф и ци рован н ы й  ж е 
лезом  керам зит ,  с последую щ им удален и ем  смеси 
сорбента  и нефти магнитом. Н едостатком  этого способа  
я вл я ет ся  неполная  очистка  воды от нефти, о б у сл о в 
л ен н ая  значительны ми р а зм е р а м и  зерен  к ер ам зи т а  и, 
к ак  следствие, малой  удельной поверхностью  сорбента .  
Кроме того, с л о ж н а  технология  его изготовления ,  
вкл ю ч аю щ ая  введение в глинистый м ат ер и а л  ж елезной  
пыли (около 1 1 % )  и последую щ ее ф о рм и р ован и е  
керам зитовы х  гранул.

И звестн о  т а к ж е  применение сорбен та  в виде м и к р о
баллонов  (м икросф ер) из ф ор м ал ьдегид ны х  смол р а з 
мером 100— 400 мкм и плотностью  0,2 г / с м 3. Н е д о ст ат 

ком этого  сп особа  я в л я е т с я  н едостаточн ая  э ф ф ек т и в 
ность очистки воды и регенерации  сорбента .

Это обусловлено  тем, что м и кробаллоны  из полимера 
имеют м алую  а д сор б и р ую щ у ю  поверхность. П ри этом 
за т р у д н е н а  р е ген ер ац и я  со рбен та ,  т. е. отделение м и кро
б а л л о н о в  от нефти, т а к  к ак  н и зк ая  тем п ер ату ра  п л а в 
л ени я  полимеров  не п о зво л я ет  и спользовать  д л я  реге 
н ерации  в ы со коэф ф екти вны е  термические методы р а з 
деления.

И с п о л ь зо в ан и е  механических методов, например, 
ц ентроб еж н ы х, т а к ж е  ограни чен о  недостаточной м е х а 
нической прочностью  м и кробаллонов  из полимерных 
смол. К роме того, в процессе  очистки неизбеж ны  
потери м и к робаллонов  из полимеров, которые п р ак т и 
чески не п одверж ен ы  би ологическом у р а зл о ж ен и ю  и, 
с к а п л и в а я с ь  по берегам ,  п р ед став ля ю т  значительную  
угр озу  о к р у ж а ю щ е й  среде.

Зоны  уноса  ТЭС с о д е р ж а т  ценный универсальны й 
м атери ал  — ценосф еры  (м и к р о сф ер ы ) ,  которые п р ед
с т а в л я ю т  собой полые стеклянны е ш арики , полученные 
при с ж и г а н и и  низкосортных каменны х углей. Выход 
ц еносф ер  колеблется  от 0,5 до 5 %  от о б ъ е м а  зол 
уноса и с о ст а в л я е т  (из  о бщ его  о б ъ е м а  зол уноса, 
производи м ы х всеми ТЭС  стран ы ) 250 ты с .— 2,5 млн. т 
еж его д но . Химический со став  и ф изические  парам етры  
з а в и с я т  от ти па  и спользуем ого  угля  и способа его 
сж и га н и я .

М ех ан и зм  о б р а з о в а н и я  ценосф ер следую щ ий. 
Ч асти чк и  угля ,  п о д л е ж а щ и е  сж игани ю , с о д е р ж а т  в 
своем со ставе  н езначи тельн ое  количество породы (п е 
сок, глина и т. д . ) ,  поэтому при выгорании органической  
с о с т а в л я ю щ е й  угл я  порода  р ас п л а в л я е тс я  и о б р а з у ю т 
ся  ж и д к и е  стекл ян ны е  (к ерам и чески е)  капли.

П ри  вы ходе из топки в некоторой части к апель  
о б р а з у е т с я  пузы рек  из углекислого  г а за  и азота .  
П о скол ьк у  процесс  вы хода золы  со п р о в о ж д ае т ся  р е з 
ким о х л аж д ен и ем ,  то об р азу ю тся  условия  д л я  р а с ш и 
рения  частиц , с о д е р ж а щ и х  газ ,  и о б р а з о в а н и я  из них 
полых ц еносф ер  (м и к р о сф ер ) .  Они о б р азу ю т ся  при 
сж и ган и и  л ю б ого  пылевидного  топлива.

Е сли  на эл ектр остан ци и  используется  си стем а  гидро
зо л о у д ал ен и я  с оборотным в одосн абж ени ем  (д л я  эконо
мии в о д ы ) ,  то при выпуске золы  в водоем ценосферы 
всплы ваю т, т а к  как  они полые и легче воды. П л а 
в аю щ и е  ценосф еры  л егк о  со би раю тся  с поверхности 
воды, с у ш а т ся  и готовы к применению.

П ри  использовании  ценосф ер в качестве  сорбента  
п о яв л яю т ся  новые св ойства ,  которые за к л ю ч а ю т с я  в 
следую щ ем :

н аличие  в со став е  ц еносф ер  магн ети та  РегОз по зво 
л я е т  с о зд а т ь  доп олн ительн ы е центры сорбции з а  счет 
п ро яв л ен и я  магнетитовы м и части ц ам и  ионогенных 
свойств ;

н а сы п н ая  плотность  ценосфер имеет больш ой к о эф 
ф иц и ент  наполнения ,  т. е. сф ер и ч еск ая  ф ор м а  частиц  
наиб ол ее  р ац и о н а л ь н а  с точки зр ен ия  увеличения 
п л о щ а д и  поверхности, поэтому н авеск а  ценосф ер р а з 
личного  д и а м е т р а  имеет больш ую  удельную  п оверх
ность;

ц еносф еры  л егк о  в ы дел яю тся  из зол уноса  методом 
ф л о тац и и  и я в л я ю т с я  отходом, что у деш евл я ет  сорбент 
и способствует  о хр ан е  о к р у ж аю щ е й  среды;

ценосф еры  я в л я ю т с я  керамическим м атериалом , 
состо я щ и м  в основном из кремне- и глинозема,  и их 
потери при сбор е  нефти не п риводят  к повторному 
з а г р язн ен и ю , что имеет место при использовании  микро
б а л л о н о в  из полимеров;

ценосф еры  имеют повы ш енную  прочность  и высокую 
т ем п ер ат у р у  п лавл ен ия ,  что уп р о щ ает  их регенерацию  
з а  счет испол ьзо вани я  механических и термических 
способов  с повы ш енны ми р еж и м ам и  (температурными, 
скоростны ми и т. д . ) ;

ц еносф еры  я в л я ю т ся  продуктами сгорания ,  поэтому 
их вну тр ен няя  полость  зап о л н ен а  углекислым газом и 
азото м ,  что п о зво л я ет  и сп о л ьзов ать  их и к ак  средство
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д л я  п ож ар отуш ен и я .  В случае  з а г о р а н и я  нефти с 
ц еносф ерами  под действием высокой тем п ерату ры  их 
стенки р асп л ав л я ю т ся  и углекислый г а з  выходит 
н аруж у, с о з д а в а я  газовую  завесу .

Ц ено сф еры  н аносят  на п оверхность  водоемов с 
помощ ью  вертолетов  или других  р а з б р а с ы в а ю щ и х  
м еханизмов  (пневматических) до  тех пор, пока вся 
нефть на них не адсорбируется .  П ри  этом на п о верх 
ности водоема о бразу ется  п ло тн ая  п а с т о о б р а зн а я  м а с 
са, котор ая  у д а л я е т ся  известными механическим и  сп о 
собам и  и регенерируется.

Вид сорбента
Размер
зерен,

мм

Плот
ность,
г /см 3

Сорб
цион

ная
спо
соб

ность,
мг/г

Сте
пень
очи:
стки
воды

от
нефти,
%

Р азр у 
шение 
зерен 
в про
цессе 
реге
нера
ции

Полые керамические 30—500 0,4 445 98 10
ценосферы зол уноса

Микробаллоны из фе 100—400 0,2 440 97 40
нол формальдегидной
смолы

Модифицированный 1000—3000 0,5 430 96 15
железом керамзит

Г идрофобизирован- 500—2000 0,3 400 87 15
ный перлитовый песок

В т а б л и ц е  приведены  ф изико-м еханические  х а р а к т е 
ристики сорбентов , используемых д л я  очистки по
верхности водоемов от нефтепродуктов.

У Д К  625 .745 .2 .001 .2

Проектирование 
металлических 
водопропускных труб 
в северной зоне 
Западной Сибири
И нж . Е. В Р А Г О З И Н  {О мский  ф и л и а л  С о ю зд о р н и и )

Э к сп л у ат а ц и я  автом обильны х дорог  М ед в е ж ь его  и 
Я мбургского  газовы х  месторож дений  в ы я в и л а  больш ое 
количество деф о рм ац и й  зем л ян ого  полотна у в о д о 
пропускных сооруж ений  из металлических  г о ф р и р о в а н 
ных труб.

П роблем а  обеспечения устойчивости зем л я н о го  по
лотна  в местах установки  водопропускных тр уб  в о зн и к 
л а  в связи  с' тем, что регион альны е к л им ати чески е  
и грунтово-геологические условия  за т р у д н я ю т  в ы п о л 
нение требован ий  действую щ ей  «И нструкции  по проек
тированию  металлических  го ф р и р ован н ы х  водоп р опу ск 
ных труб» В С Н  176-78 М и н тр ан сстро я  С С С Р .  В проек
тах , р а зр а б о т ан н ы х  С ою здорпроектом , нет никаких 
ук азан и й  на особенности  со ор уж ен и я  водопропускных 
труб, учи ты ваю щ ие специф ику дан н ого  региона.

Н апример, п редусм отрен н ая  проектом д р е н и р у ю щ ая  
подуш ка в зоне вечной мерзлоты  не р аб о т ает ,  т а к  как  
её п ротаивани е  происходит после прохода п аводкового  
водотока. Б ол ьш и е  объемы  ручных работ  т а к ж е  н етех
нологичны д л я  I дорож н о -к ли м ати ческ о й  зоны  в с л е д 
ствие сурового к л и м ата  и д еф и ц и т а  рабочей  силы. 
Кроме того, р або та  водопропускных труб  р а с с м а т р и 
вается  без учета  их влияния  на о к р у ж а ю щ и е  трубу  
грунты.

Ц елью  исследований, проводимы х Н адымской экспе
дицией  С ою здорнии , я в л я ет ся  соверш енствование  кон
струкций  зем л я н о го  полотна, а т а к ж е  учет деф ормаций  
грунтового  осн о ван ия  и насыпи в зоне водопропускных 
тру б  при проектировании  и строительстве  дорог на 
севере  З а п а д н о й  Сибири. А том оби льная  дорога  М ед 
в еж ь е  — Я мбург, на которой проводится  комплекс 
и сследовательски х  работ, строится  у ж е  более 5 лет, 
и д ел и тся  на участки ,  эксп луатируем ы е различное вре
мя. Э то  п озволяет  получить целостную  картину о б р азо 
в ани я  и р а зв и т и я  д е ф ор м ац и он н ы х  процессов  в насыпи 
и грунтовом основании.

Б олее  60 %  водопропускных сооруж ений имеют з н а 
чительны е (п р и во д я щ и е  к сниж ению  скорости д в и ж у 
щ и хся  тран спор тн ы х  средств )  деф ор м ац и и  дорож ной 
насыпи, которые м о ж но  р азд ел и т ь  на д в а  вида: пучение 
труб  из тел а  насыпи и п р о садк а  насыпи над трубой. 
На остальны х  водопропусках  деф ор м ац и и  незнач и тель
ны и н ах о д я тс я  на начальн ой  стадии. Их слож н о  
отнести к тому или иному типу, однако , как  п оказало  
обслед ован и е ,  больш и н ство  из них имеют тенденцию 
к развити ю . А нали з  дан н ы х обсл ед ован и я  п оказы вает ,  
что одной из главны х  причин деф о рм ац и й  земляного  
полотна у водопропускных тру б  явл я е тс я  наруш ение 
теплового  р еж и м а  грунтов  основания .

А втом об и л ьн ая  дорога  — искусственное с о о р у ж е
ние, н ар у ш а ю щ е е  экологическое равновесие  на при
л е га ю щ и х  к ней у ч астк ах  зап о л яр н о й  тундры. Это 
н аруш ени е  п р о яв л яет ся  в изменении путей поверх
ностного водостока, о б р азован и и  новых русл, резком 
увеличении мощ ности  сн егоотлож ени я  и, как  сл е д с т в и е  
изменении тем п ер ату р но го  р еж и м а  грунтов основания.

П о  дан н ы м  снегомерной съемки высота снежного  
п окрова  вдоль  дор о ж н ой  насыпи в 2 — 3 р а з а  больше 
естественного  уровня ,  и м ож ет  ещ е  у величиваться  за 
счет неправильной  расчистки  п роезж ей  части дороги от 
сн еж н ы х  зан осов .  З н а ч и т е л ь н а я  с н е ж н а я  то л щ а ,  я в л я 
ясь  теп ло и зол ято ро м , приводит к постепенной д е г р а д а 
ции вечной мерзлоты , понижению  верхней границы 
в ечн ом ерзлого  грунта. П од  водопропускной трубой 
о стается  у часто к  н епр ом ерзаю щ е го  грунта — талик.

Н аличие  т ал и к о в  н ар у ш ает  первый принцип соору
ж ен и я  зем л я н о го  полотна автом обильной  дороги в зоне 
рас п р о с т р а н ен и я  вечномерзлы х грунтов. Это о б стоя 
т ельство  не учи ты вает  ни одна дей ст в у ю щ ая  инструк
ц ия  по проекти рован и ю  и строительству  дорог  и искус
ственных сооруж ений  на них на севере Западной  
Сибири.

В инструкциях  р а б о т а  водопропускной трубы р а с 
с м а т р и в а е т с я  без взаим о дей стви я  с ок р уж аю щ и м и  т р у 
бу грунтами , хотя  д л я  ее нормальной  эксплуатации  при 
п р оектировании  необходимо учи ты вать  отепляю щ ее 
в оздействие  водотока ,  резкое  увеличение высоты с н е ж 
ного покрова ,  механические  и теплоф изические х а р а к 
теристики  грунтов  осн о ван ия  и насыпи, геометрические 
разм ер ы  насыпи, д е ф о р м ат и в н ы е  свойства  грунтов 
осн ован ия ,  реж им  водотока  и пр. Л и ш ь  с учетом этих 
ф ак т о р о в  следует  п р ед у с м а т р и в а т ь  конструкционные 
м ероп ри яти я,  п р е д о т в р а щ а ю щ и е  об р азо ва н и е  д е ф о р м а 
ций зем л я н о го  полотна в м естах  установки  труб.

П ри  достаточной  несущей способности грунтов осно
в а н и я  самы м простым решением зад а ч и  является  
расчет  осадки  о сн о ван ия  во времени и компенсация 
его з а  счет строительного  подъема. На очень слабых 
п ер еу вл аж н е н н ы х  основаниях  с недостаточной несущей 
способностью  потребуется  р а зр а б о т к а  конструкций 
ф у н д а м ен т а  или укрепление грунтов основания.

Таким об р азо м ,  реш ение поставленной зад ачи  с 
учетом всех особенностей  зоны  расп ространен и я  вечно
м ерзлы х  грунтов  позволит предотвр ати ть  при проекти
р овании  о б р а з о в а н и е  и р а зв и т и е  деф орм ационны х про
цессов  в зем л ян ом  полотне у водопропускных труб и 
сущ ественн о  повы сить эксп луатаци он ны е показатели  
автом оби льны х дорог, с о о р уж аем ы х  в тундровой зоне 
на севере  З ап а д н о й  Сибири.
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В НОВЫХ УСЛОВИЯХ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

УД К  625 .7/8

Опыт работы 
треста Камдорстрой
Канд. техн. наук  А. Д .  Г Р И Ц Е Н К О  ( С и б А Д И ) ,  инж. 
П. П. Ч Е Р Н О В  (трест Камдорстрой)

С оздан и е  крупного п ром ы ш ленного  у зл а ,  св язан н о го  
со строительством К ам ского  объ ед ин ени я  по выпуску 
больш егрузны х автом обилей, п о требов ало  р азв и т и я  с е 
ти автом обильны х  дорог, о бесп еч иваю щ ей  бо л ьш и е  о б ъ 
емы п еревозок  д л я  основного п р оизводства ,  ст р о и те л ь 
ного комплекса и д л я  н у ж д  населения.

Основные о бъем ы  р абот  по строи тельству  д о р о ж н о й  
сети промыш ленного  у зл а  выполнены трестом К а м д о р 
строй М и н тран сстроя  С С С Р , о б р азо в а н н ы м  в 1971 г. 
на б а з е  СУ-852, СУ-817, м ехан и зи р ов ан н о й  колонны 
№  100 и а в то б а зы  №  48.

Д о р о ж н а я  сеть  К а м А З а  я в л я е т с я  сл о ж н ы м  и ун и 
кальны м инж енерны м сооруж ением . О б щ а я  п р о т я ж е н 
ность м аги стральн ы х дорог  и улиц  с о с т а в л я е т  315 км, 
внутризаводских дорог  65 км, су м м а р н а я  п л о щ а д ь  п о 
крытий 5,1 м л н .м 2. С тр ого  п рям о у го л ь н ая  схем а  т р а н с 
портной системы, наличие местных п роездов ,  24 п о д зем 
ных пешеходных переходов, семи р а з в я з о к  в двух 
уровнях и четырех кольцевых пересечений об есп еч иваю т 
высокую пропускную способность  при интенсивности 
д ви ж ен ия  в наиболее  н ап р я ж е н н ы х  у зл а х  до  45 тыс. 
ав т /су т .

С троительство  автом обильны х дорог  и городских 
улиц о су щ еств л ял о сь  по стади й ном у  принципу, п о зв о 
л я ю щ е м у /зн а ч и т е л ь н о  повы сить э ф ф ек ти в н о с ть  к а п и 
тальны х влож ений.

З а  весь период со зд ан и я  тр ан спортн ой  сети в д о р о ж 
ные конструкции бы ло ул о ж ен о  4,6 млн. м3 щ еб н я  и 
гравийных м атери ал ов ,  660 тыс. м3 цементобетона ,  
4,1 млн. т асф ал ьто б ето нн ы х  смесей. Выполнено 
24 млн. м3 зем л я н ы х  работ , все дороги  обеспечены  
ливневыми коллекторами , с оо ру ж ен о  8 тыс. д о ж д е 
приемных колодцев и 87 км дож деп ри ем н ы х  веток. К р о 
ме сети дорог  пром ы ш ленно-ком м унальной  зоны 
К а м А З а  и г. Н а б ер е ж н ы е  Ч елны , трест  К ам до рстро й  
построил дороги  на города  Заи н ек ,  К аза н ь ,  Н и ж н ек ам ск ,  
к аэропорту  Бегиш ево , всего 214 км.

К оллективом тр еста  с о зд ан а  м о щ н ая  п р о и зв о д ств ен 
ная  б а з а .  В первые годы рабо ты  бы ло  п рин ято  реш ение  
о т к а за т ь с я  от строи тельства  временных здани й . Б л а г о 
д а р я  этому сейчас на территории  промыш ленной  б а 
зы нет времянок. П ро вед ен а  б о л ь ш а я  р а б о т а  по к ом п 
лексной ав то м а ти за ц и и  приготовления  а с ф а л ь то -  и ц е 
ментобетонных смесей, постоянно у в ели ч и в ал и сь  м о щ 
ности А Б З  и Ц Б З .  В н аст о ящ ее  врем я  трест  имеет 
семь А Б З  с 12 смесителями, в том числе четы ре  Тель- 
том ата ,  и четыре Ц Б З  с семью  см есителям и.

Э ф ф ективность  работы  К ам д о р ст р о я  х а р а к т е р и з у е т 
ся разм ером  бал ан со вой  прибыли, к отор ая  с 1982 г. 
стабильно п овы ш ается .  П ри этом почти з а  весь а н а л и 
зируемый период ф ак т и ч е с к а я  прибы ль п р ев ы ш ал а  п л а 
новую.

Д остаточн о  больш ой о бъем  прибыли по зво л ял  ф и 
н анси ровать  м ероприятия  по р а зв и ти ю  п ро изво дства  
и реш ению  социально-бы товы х проблем. З а  последние 
годы ф ин ан сировани е  соц иальн ы х мероприятий  у в е л и 
чилось с 955 тыс. руб. в 1981 г. д о  2051 тыс. руб. в 1989 г. 
Это способствовало  улучш ению  к адр ов ого  с о с т ав а ,  з а к 

реплению  работн и ков ,  со зд ан и ю  б л агоп риятного  психо
логи ческого  к л и м ат а  в коллективе.

В н ачал ьн ы й  период (1972— 1978 гг.) велика бы ла т е 
кучесть  кадров .  При численности  2000 — 2200 чел., е ж е 
годно поступало на работу и увольнялось .1000— 1400 чел. 
П о  мере улучш ени я  о р ган и зац и и  работ ,  условий труда  
и бы та  текучесть  с н и ж а л а с ь  и с 1985 г. этот п о казатель  
ст а б и л и з и р о в а л с я  д о  300^— 400 чел. в год.

В н ас т о я щ е е  время  К ам дор стр ой  имеет сан аторий - 
п р оф и л ак то ри й  « Р а д у г а »  на 100 мест, п озво л яю щ ий  
к а ж д о м у  р або тн и ку  тр ест а  еж его д н о  отдохнуть и пройти 
курс лечения.  Н а одной терри тори и  с сан ато рием  р а с 
поло ж ен ы  пионерский л а г е р ь  на  180 мест и зи м н яя  
б а з а  отды ха .  З д е с ь  ж е  в б л и ж а й ш и е  годы нам ечается  
стр ои тельство  спортивного  к ом п лекса  с п лавательны м  
бассейном .

Б о л ь ш о е  вни м ан ие  в тресте  у д е л я е т ся  обеспечению 
капи тал ьны м  ж и л ьем .  В н аст о ящ ее  вр ем я  в б л а г о у 
строенны х к в а р т и р а х  п р ож и ваю т  94 %  работников. 
В 1990 г. общ ее  количество  мест в детских  с а д а х  треста  
дости гло  615.

К ам до рстр ой  имеет подсобное х озяйство  с мясо-мо- 
лочной ф ерм ой  на 150 голов, конефермой на 60 голов, 
птичником и прудом, а т а к ж е  сотрудничает  с одним 
из колхозов  по в ы р а щ и в ан и ю  крупного рогато го  скота . 
В р езу л ь т ат е  этой деятельности  в 1989 г. работн и кам  
трес т а  бы ло  р е а л и зо в а н о  11 т м яса ,  39 т молочных п ро
дуктов ,  0,5 т  рыбы. П о дсобн ое  хозяйство  интенсивно 
р а зв и в а е т с я .

С 1986 г. д ея тел ь н о сть  тр еста  с в я з а н а  в основном 
с созд ани ем  до р о ж н о й  сети нового промыш ленного  у зла  
в Т атар и и ,  вкл ю ч аю щ его  Е л а б у ж с к и й  з а в о д  легковы х 
автом обилей  и г. Е лабугу .  Опыт, накопленный при 
стр ои тельстве  до р о ж н о й  сети К а м А З а ,  в полной мере 
и спользуется  на Е лА Зе.

В течение р я д а  л ет  производственны е мощности 
т р е с т а  постепенно п ерекл ю чал и сь  на объекты  Е л А З а .  
Н а терри тори и  п л о щ ад ь ю  около  100 км2 предстоит до 
1995 г. построить  170 км автом обильны х дорог. При 
этом ввод дорог  в эксп л у атац и ю  до л ж ен  о п е р е ж ат ь  
стр ои те льство  основных объ ектов  дл я  обеспечения 
т р ан сп о р т и р о в а н и я  строительны х грузов, оборудован и я  
и д л я  д в и ж е н и я  строительны х  маш ин. С ущ ественное 
о п ереж ен и е  в созд ан и и  д о р о ж н о й  сети у ж е  достигнуто, 
и в н ас т о я щ е е  в р ем я  имеется  в озм ож н о сть  обеспечивать  
н а д еж н ы й  п р о езд  к к а ж д о м у  новому о бъ екту  ком плек
са . Т рест  приступил и к выполнению  р абот  по рекон 
струкции  автом оби льной  дороги  К а з а н ь  — Н а бер еж н ы е  
Ч елны  п ро тяж ен н о стью  230 км.

С н и ж ен и е  себестоимости  и повы ш ение качества  
стр ои тельства  в тресте  с в я зы в а ю т  в основном с прим е
нением р я д а  научно-технических р а зр а б о т о к .  В усл о 
виях  д е ф и ц и т а  цем ента  это п р еж д е  всего использование 
пыли уноса  цементны х зав о д о в ,  п ласти ф иц и рую щ и х 
д о б а в о к  и суп ер п л асти ф и к атор ов .  П ри приготовлении 
асф ал ь то б е т о н н ы х  смесей это  применение П А В  и вспе
ненного битума.

П ри  стр ои тельстве  д о р о ж н ы х  о д е ж д  внедрена  техно
л оги я  устро й ства  щ ебеночного  осн ован ия  с пропиткой 
цементным раство ро м . В тресте  р е ш ает ся  з а д а ч а  освое
ния технологии применения ж естки х  бетонов в осн о ва 
ниях, что д а е т  экономию  ц емента и п озволяет  у вели 
ч и в ать  д а л ь н о ст ь  тр а н сп о р т и р о ван и я  цементобетонных 
смесей.

К ратки й  а н а л и з  деятельности  тре ст а  К амдорстрой  
п о к а з а л ,  что его коллективом со зд ан  значительны й 
производственны й потенциал , приобретен ценный опыт 
реш ен и я  технических, экономических и о р г ан и зац и о н 
ных з а д а ч .  С ф ор м и р ов ан ы  п одразд ел ен и я  д л я  обеспе
чения соц и ал ьн ы х  н у ж д  коллектива .
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У Д К  331.82

Охрана труда 
и техника безопасности — 
фактор повышения 
эффективности производства

А. С К Р У П С К А Я

С переходом на новые услови я  х о зя й ств о ван и я  
многое изменилось  в р аботе  М а н г ы ш л а к с к о го  у п р а в 
л ения  автом оби льны х дорог, в том числе и отчетность. 
Теперь она за м е т н о  с о к р ат и л ас ь  и основных п о к а з а 
телей о стал о сь  три — это кап и тал ьн ы й  рем онт  з а к р е п 
ленных з а  управлением  дорог, качество  с о д е р ж а н и я  
и получаемый доход. П оследний  п о явил ся  с переходом 
на х озрасчет  с элем ентам и  арен дн ого  п одряда .

Сейчас  в а ж н о  не только  хорош о и своеврем енно  
р ем он тировать  дороги, необходимо, д о б и в а я с ь  эко н о 
мии всех материально-технических  ресурсов, с н и ж е 
ния себестоимости  вы полняемы х работ ,  получить д о 
ход, от величины которого зав и си т  б л аго п о луч и е  всего 
коллектива ,  т а к  к ак  именно из него ф о рм и ру етс я  ф о нд  
соц иальн ого  р азв и ти я ,  в том числе вы д ел я ю тся  с р е д 
ства  на ох р ан у  т р у д а  и технику безопасности .

П ри решении вопросов  по охр ан е  т р у д а ,  нет дел 
больш их и малы х, нет мелочей, зд есь  в а ж н о  все — т а к  
считаю т в коллективе  и исходя из этого  стро ят  свою 
работу.

В у п равлен ии  постоянно действует  комиссия, в о з 
г л а в л я е м а я  главны м и нж енером  уп р а вл е н и я ,  п р и з в а н 
ная  н ап р ав л я т ь ,  а к т и в и зи р о в ат ь  и ко н тр о л и р о вать  р а 
боту по улучш ению  условий т р у д а  и с ок р ащ ен и ю  
п роизводственного  т р а в м а т и з м а .

Е ж егодн о  р а з р а б а т ы в а е т с я  комплексный план  у л у ч 
ш ения  условий тр у д а  и с ан и тарн о-о зд о ро ви тел ьн ы х  
мероприятий, состоящ ий  из пяти р азд е л о в  и о х в а т ы 
в аю щ ий все стороны ж изн и  к оллекти ва .  Н ач и н ает ся  он 
со сводных п оказателей  улучш ения  условий т ру д а .  В т о 
рой р азд ел  п освящ ен  приведению  состо яни я  условий 
тр у д а  в соответствие с т р еб о в ан и я м и  и норм ам и  охраны  
тр у д а  по производственны м ф а к т о р а м .  В третьем  р а з д е 
ле  п р ед у см атри вается  с о к р ащ ен и е  численности  р а б о 
таю щ их, з а н я т ы х  на ручных и т я ж е л ы х  ф изически х  р а 
ботах, а т а к ж е  в условиях ,  не соо тве тству ю щ их  т р е б о в а 
ниям и нормам тру да  по шуму, вибраци и , зап ы лен ности ,  
зага зо в а н н о ст и ,  тем п ературе ,  освещ енности . З а т е м  п р и 
водится  план стр ои тельства  и рас ш и р е н и я  с а н и т а р н о 
бытовых и вспом огательны х  помещ ений, промыш лен- 
н о-санитарны х л аб о р а т о р и й ,  л ечеб но-проф и лакти чески х  
и оздоровительны х мероприятий.

В общ ей слож ности  в течение года улучш или  у с л о 
вия тру да  более  200 чел. З а  три  года в с ан ат о р и я х ,  п р о 
ф и л ак то ри ях  и п ан си о н атах  п оправили  зд ор овь е  около 
140 чел.,  95 чел. отды хали  по туристическим  путевкам  
и м ар ш р у т ам  выходного дня . 400 детей  сотрудников  п р о 
вели л ето  в пионерских л аге р я х ,  р а сп ол ож ен н ы х  
вблизи А лма-Аты , в П одмосковье,  М и н ер альн ы х  В одах, 
около Н альчика .

Н а укрепление зд о р о вь я  н а п р а в л е н а  ф изкультурн о- 
м ассо в ая  р аб о та ,  которой в последнее врем я  стал и  у д е 
л я т ь  бол ьш е  внимания. Все ж е л а ю щ и е  могут з а н и м а т ь 
ся  в оборудованны х спортивных с н а р я д а м и  и т р е н а ж е 
рами зал ах .

М ного внимания  у деляю т в п о д р а зд ел ен и ях  всем в и 
дам  и ф о р м ам  обучения и считаю т, что повы ш ение 
знаний  ведет к укреплению  охраны  т ру д а ,  повы ш ению  
техники безопасности.

Только з а  один год, как  правило , о с в а и в аю т  с м е ж 
ные профессии и п овы ш аю т к в ал и ф и к а ц и ю  более

70 чел. И нж енерн о-техн ические  работники  о бу чаю т
ся в А лм а-А тинском  институте повы ш ения к ва л и ф и к а 
ции.

Во всех производственны х  п о др азд ел ени ях  уп р авл е 
ния п ятн и ц а  о б ъ я в л е н а  Д н е м  охраны  тр уда  и техники 
безопасн ости .  И м енно  в этот день  проводит свою работу  
комиссия, п р овер я ется  ведение ж у р н ал о в  по трехсту
пенчатом у  контролю  техники безопасности, проводятся  
л екции  и беседы, приво дятся  в п орядок  рабочие места 
и п р и л егаю щ и е  территории.

В уп равлен ии  еж его д н о  о б ъ я в л я е т с я  смотр-конкурс 
на лучш у ю  п остановку  работы  по охран е  тру да  и технике 
безо пасн ости  и е ж е го д н о  п о дводятся  его итоги. Бы ть  его 
п обедителем  —  почетно. Ч а щ е  всего в числе призеров 
производствен но -д ор ож н ы й  у часток  №  1, в котором, как  
и в других  х озя й ств ах  уп равлен ия ,  наруш ений техники 
б езопасн ости  и п роизводственного  т р а в м а т и з м а  нет.

У крепление ох ран ы  тру да ,  з а б о т а  об улучшении 
условий тр у д а  и бы та  стал и  важ н ей ш и м  ф актором  
р оста  п роизводительности  т ру да ,  повы ш ения э ф ф ек т и в 
ности п ро и зв одств а ,  д о сти ж е н и я  высокого конечного 
р е зу л ь т ат а .

У Д К  301

Современные 
социальные технологии — 
организациям отрасли
С оциолог  И. А. Ц А Р Е В А  (Центроргтруд)

О п ти м ал ь н о е  ф ункц ион и рован ие  и разв и ти е  любого 
предп р и яти я ,  объ ед ин ени я ,  о р ган и зац и и  зав и си т  от ус
пеш ной п ар ал л ел ь н о й  р еал и за ц и и  комплексов  меро
приятий  в с ф е р а х  технического, экономического и со 
ц иальн ого  р азв и ти я .  К  сф ере  соц иальн ого  развити я  
о тн о сятся  м еро п ри яти я  по улучш ению  общ их, социаль- 
но-бытовых и ф изически х  условий тру да ,  п ро гн ози р ова
ние и п ла н и р о ван и е  со ц иал ьн ого  разв и т и я  о р г а н и за 
ции, уп равл ен и е  социальны м и процессами, кад р о в ая  
поли ти ка  и т. п.

П оло ж и те л ь н о е  отнош ение  работн и ка  к труду  и о р г а 
н изации, в которой он труди тся ,  как  правило , ф о р м и 
руется  та м ,  где вы сока  удовлетворенность  трудом, в 
свою  очере дь  з а в и с я щ а я  от степени развитости  со ц и а л ь 
ной сф еры  орган и зац и и .

К со ж а л ен и ю , во многих о р г ан и зац и я х  отрасли  пре
о б л а д а е т  мнение, что соц иальн ое  р азвити е  — нечто вто
ростепенное и н еобязател ьное ,  что в первую  очередь 
необходимо р а з в и в а т ь  производство  и экономику. Р ук о 
водители  всех уровней , к ак  правило , видят  свой объект  
ск во зь  призм у  технокр ати ческого  мыш ления. При таком 
подходе перед о р г ан и зац и ей  неизб еж н о  встаю т пробле
мы текучести  кадро в ,  и, к ак  следствие, нехватки 
к вал и ф и ц и р о в ан н ы х  работников.

TaKj ди агности ческое  исследование  состояния  со
циальной  сф еры  одного из автодоров  отрасли  п оказало ,  
что некоторым вопросам  соц иальн ого  р азв и ти я  там 
не у д ел я е т ся  д о л ж н о г о  внимания .  Н еобходимость б е з 
о т л агат ел ь н о го  р еш ен ия  ж и л и щ н ы х  и соц иальн о-бы то
вых проблем  о то д в и га ет  на второй план вы работку  
и р е а л и за ц и ю  к адр ов ой  политики, созд ани е  б л а г о п р и я т 
ного соц иальн о-п сихологического  к л и м ата  в коллективе, 
о п тим и зац и ю  процесса  текучести  к адро в  и другие про
блемы  соц иал ьн о го  х а р ак т ер а .

С оци ал ьное  р азв и т и е  до р о ж н ы х  ор гани зац ий  о т р а с 
ли не обеспечено  н а д л е ж а щ и м и  научными р а з р а б о т к а 

«Автомобильные дороги» №  8, 1990 г. 21
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ми, не проводится  д о л ж н ы й  а н а л и з  соц иал ьн ы х  п р о ц ес
сов.

Руководителям  всех категорий  необходима р а з н о 
п лан о в ая  со ц и ал ь н а я ,п с и х о л о г и ч е с к а я ,  уп р авл ен ч е ск ая  
ан ал ити ческ ая  и н ф о рм ац и я  д л я  обеспечения д е я т е л ь 
ности не только  производственного , но и п сихологиче
ского, эмоционального  х а р а к т е р а ,  с в я з а н н а я  с в за и м о 
действием лю дей  в совместной работе .  Ч тобы  научиться  
у п равл я ть  социальны ми процессам и  в своей о р г а н и з а 
ции, руководитель до л ж ен  о б л а д а т ь  соц иальн о-уп рав-  
ленческим «ноу-хау» («зн аю  к а к » ) ,  которое м о ж ет  бы ть 
получено в р езул ьтате  социологических и сследований  
в управленческой  деятельности .

С оциология в н аст о ящ ее  врем я  н ако п и ла  о п р ед ел ен 
ный потенциал, п озво л яю щ ий  о сущ ествить  переход от 
уровня чисто информационного, ан алити ческого ,  иссл е 
довательского  к уровню, когда  у ж е  в о зм о ж н о  в о зд е й 
ствие на соц иальн ы е процессы. Э то  в оздей стви е  о су 
щ ествл яется  путем внедрения  соц иальн ы х технологий — 
вы работанны х на основе дет а л ь н о го  а н а л и з а  и п р ед 
варительно опробованны х схем деятельности  д л я  р е ш е 
ния конкретных в аж н ы х  д л я  о р ган и зац и и  проблем.

Ф орм ировани е  благоп р иятного  социально-психоло- 
гичЬского к л и м ата  в коллективе, со в ерш енствован и е  
стилей и методов руководства  трудовым коллективом , 
внедрение современных методов оценки  деловы х  и л и ч 
ностных качеств  работников  при ф ор м и р ован ии  р е з е р 
ва руководящ их  кадров ,  аттестаци и  и нж енерн о-техн и 
ческих работников, назначении  на ру к о во д ящ и е  д о л ж н о 
сти, внедрение технологии контроля з а  ад а п т а ц и е й  м о
лодых рабочих и инж енеров ,  соверш енство ван и е  с о 
циального п л ан и р ован и я  — все это во зм о ж н о  при у с 
ловии и спользования  современны х до сти ж ени й  со ц ио л о 
гии и психологии.

Н апример, всем руководителям  зн аком  термин  «со- 
циально-психологический клим ат  коллекти ва» .  Но что 
конкретно стоит з а  этим понятием и какие  ф актор ы  
влияю т на состояние социально-пихологического  к л и 
мата , в р яд  ли кто-либо отчетливо  п р едствляет ,  кроме 
тех, кто специально за н и м а л с я  этим вопросом. Е щ е  
слож нее  — со зд ани е  м ехан и зм а  регуляции  с о ц и а л ь н о 
психологического кл им ата .  С овременный уровень  р а з в и 
тия социологии и психологии п о зво л яет  с о зд а т ь  такой  
механизм д л я  коллекти ва  л ю б о го  уровня  — и рабочей  
бригады , и научного  коллектива ,  и э к и п а ж а  косм и 
ческого корабля .

С тиль и методы руководства  трудовым коллективом  
т а к ж е  влияют на состояние социально-психологического  
климата . Но руководителю  сам ом у  ад ек в ат н о  оценить 
свои х арактерологи чески е  особенности, личн остны е и 
деловые качества  и х ар ак т е р  их р еал и зац и и  в процессе  
управленческой  деятельности  без и сп о л ь зов ан и я  м ето 
дов психологического тести р ован ия ,  вы р аботан н ы х  
современной психологией, невозм ож но.

П ри ф орм ировании  р езер в а  ру ко во д ящ и х  кадров ,  
аттестации  инж енерно-технических работников ,  н а з н а 
чении на рук о вод ящ и е  до л ж н ости  встает  п р облем а 
оценочной х арактеристи ки  работников. Не секрет, что 
зач асту ю  тради ц ион ны е хар актер исти ки , с о с т ав л я е м ы е  
т ак  н азы ваем ы м  «треугольником» (а  в некоторых с л у ч а 
ях самим работником на с е б я ) ,  ф ор м ал ьны , с т р а д а ю т  
субъективностью  и н еад ек ватн о  о т р а ж а ю т  деловы е и 
личностные к ачеств а  работников.

В случаях ,  требую щ и х точной оценки работников ,  
н уж н а  сп ец и ал ь н ая  технология, о б е сп е ч и в аю щ ая  в ы 
сококачественную  оценку п ерсо н ал а  в св язи  с конкрет
ными управленческими з а д а ч а м и .  Н еобходимо с о зд а т ь  
систему, четко определяю щ ую , что оценивать ,  как  о ц е 
нивать  и кому оценивать . В н астоящ и й  момент 
сущ ествует  м нож ество  разл и чн ы х  методик, используя  
которые мож но реш ить  подобную за д а ч у .  Н аиб олее  
известна система ав то м ати зи ро в ан н о й  аттестаци и  р у к о 
водителей и специалистов  (С А А Р С ) ,  р а з р а б о т а н н а я  в 
Эстонии и пр им еняем ая  й о  м н о г и х  о р г а н и за ц и я х  страны. 
Внедрение подобных систем п озвол яет  исклю чить или,

по крайней  мере, ум еньш ить  в о зм о ж н ость  ошибочной 
оценки к ачеств  п ерсонала .

К огда новый рабо тн и к  приходит в органи зац ию , 
д л я  него н асту п ает  очень трудный период — период 
ад ап тац и и .  Е сли  он не м о ж ет  адап т и р о ват ь ся  в новых 
услови ях ,  то, к а к  правило , в первые ж е  несколько 
л ет  следует  увольнение. Ч тобы  его предотвратить, н еоб
ходимо в зя т ь  под контроль  процесс адап тац и и  новых 
работн и ков ,  в частности , молодых специалистов  и 
молодых рабочих.

И звестн о ,  что за ч а с т у ю  при принятии работником 
р еш ения  об увольнении причиной я в л я ю т ся  скрытые от 
посторонних н еб л агоп р и ятн ы е  процессы, п роисходящ ие 
в коллективе ,  хотя, как  правило ,  н а зы в а ю т ся  другие 
причины: недовольство  за р аб о т н о й  платой, о р г а н и з а 
цией т р у д а  и т. д. Н а  сам ом  ж е  деле  д л я  человека  
очень в а ж н о  вни м ан ие  к нему, хорош ие отношения 
с ко л легам и  по работе ,  эм оц ион альны е контакты. 
В недрение технологии  контроля  за  ад ап тац и ей  позволит 
в ы яви ть  и предуп реди ть  н е ж ел ател ь н ы е  дл я  о р г а н и за 
ции увольнения ,  облегчить новичку привыкание к ново
му коллекти ву  и освоение новой работы.

Во многих о р га н и за ц и я х  планы  соц иальн ого  р а з в и 
тия  с о ст ав л я ю т с я  ф орм ал ьно , л и ш ь  д л я  отчета  перед 
в ы ш есто я щ и м и  о р га н и зац и я м и ,  а ср едств а ,  в ы деляем ы е 
на со ц иал ьн о е  р азвити е ,  расх оду ю тся  бессистемно. Н е
обходим о стрем и ться  к тому, чтобы план  социального  
р а зв и т и я  стал  р еальной  програм мой р еш ения  с о ц и а л ь 
ных проблем, обоснованием  системы р асхо до ван ия  
средств  и с о с т а в л я л с я  бы не «от достигнутого», 
а на основании  диагностики  проблем ор гани зац ии  и 
учета  потребностей  коллектива .

Н аучны й прием, н азы в аем ы й  «построение дерева  ц е 
лей» , п озволи т  п р о р а н ж и р о в а т ь  проблемы органи зац ии  
и п р ави л ьно  расп р е д ел и ть  средства ,  ф ин ан сируя  в а ж 
нейш ие д л я  соц иальн ого  разв и т и я  ор гани зац ии  
програм м ы , а опросы общ ествен ного  мнения п озволят  
всесторонне учесть нуж ды  работников.

В зак л ю ч е н и е  п ре д л а га ю  один из популярных 
тестов, по которому м ож но  определить  свое умение 
с л у ш а т ь  собеседника .  На вопросы следует  д а т ь  ответы, 
которы е оц ени ваю тся :

«почти в сегд а»  —  2 б а л л а ;
«в бо л ьш и н стве  слу чаев»  — 4 б а л л а ;
«иногда» — 6 б ал л о в ;
«редко» — 8 б ал л о в ;
«почти н икогда»  — 10 бал л ов .
Точный ответ  Вы получите только  в случае  м ак си 

м альной  искренности.
1. С т а р а е т е с ь  ли Вы «свернуть» беседу в тех случаях ,  

когд а  ее тем а  (а то и собеседник) неинтересны Вам?
2. Р а з д р а ж а ю т  ли В ас м анеры  В аш его  собеседника?

3. М о ж ет  ли н еудачное в ы р аж е н и е  собеседника сп ро
в о ц и р о ва ть  В ас на р езкость  или грубость?

4. И з б е г а е т е  ли Вы вступ ать  в беседу  с н еизвест
ным или м ал ои звестн ы м  Вам человеком?

5. И м еете  ли Вы привычку переби вать  человека?
6. Д е л а е т е  ли  вид, что вним ательно  слуш аете ,  а сами 

ду м а ет е  совсем о другом ?
7. М ен я ется  ли В а ш  тон, голос, в ы р а ж ен и е  л и ц а  в 

зависи м ости  от того, кто В аш  собеседник?
8. М ен я ете  ли  тему р азго во р а ,  если собеседник 

коснулся  неприятной  д л я  Вас темы?
9. П о п р а в л я е т е  ли собеседника, если в его речи 

встр е ч аю тс я  н еправильн о  произнесенны е слова ,  н а з в а 
ния, ву льгари зм ы ?

10. Б ы в а е т  ли у В ас  снисходительный тон, с о т 
тенком п р ен еб реж ен и я  и иронии по отношению  к со 
беседнику?

Если  в итоге Вы н аб р ал и  сумму более  62, то 
Вы с л у ш а т е л ь  «выш е среднего  уровня». И ны ми с л о в а 
ми — чем больш е у В ас  баллов ,  тем в большей 
степени у В ас  р а зв и т о  умение слуш ать .
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ЗА РУБЕЖОМ

Мост между 
Апеннинским полу
островом и Сицилией

Н ач и н ая  с 1984 г. в И тал и и  велись  работы , н а п р а в 
ленные на обеспечение тран спо ртн ы х  св язей  м еж ду  
Апеннинским полуостровом и С ицилией. В р езу л ь тате  
р а зр а б о т а н  проект крупнейш его  в мире однопролетного  
висячего моста , который д о л ж е н  бы ть  р асп о л о ж ен  у 
северного  входа в М ессинский пролив, в н аиболее  узком 
его месте. М ост зам ен и т  паром ное  сообщ ени е  и яви тся  
участком  дороги, пролож енной  в обход крупных городов 
Р е д ж о -д и -К а л а б р и я  и М ессина ,  р а сп о л о ж ен н ы х  на 
бер егах  пролива.

П о длине пролета  (3300 м ) ,  р асстояни ю  м еж ду  
ан керам и  несущ их тросов  (около 5 км) и высоте 
пилонов (400 м над  уровнем моря) мост не имеет 
аналогов .  В ысота  п роезж ей  части  над  уровнем моря 
составит  90  м.

К рупнейший сущ ествую щ и й  висячий мост находится  
на н едавно построенной до ро ге  д л я  автом обилей  и 
поездов, ко то рая  соединила  остр ова  Хонсю и Сикоку 
(Я п о н и я) .  М ост имеет пролет  1780 м и рассто ян и е  
м еж ду  ан кер ам и  несущ их тросов  3610 м. И з  ран ее  
построенных висячих мостов н аиб о л ьш ие  пролеты  и м е
ют английский мост Х аммер (1410 м ) ,  зав ерш ен н ы й  
в 1980 г., В ер а за н о -Н а р р о у с  в Н ью -Й орке ,  оконченный 
постройкой в 1964 г. (1298 м ) ,  «Зо л о ты е  ворота»  в 
С ан -Ф ран ци ско ,  зав ер ш ен н ы й  в 1937 г. (1280 м) . 
М ногопролетный мост Т ранс-бей , сдан н ы й  в э к с п л у а т а 
цию в 1936 г., имеет ц ен тр ал ьн ы е  пролеты  длиной 
по 704 м. Н аиб о льш ее  рас сто я н и е  м еж д у  ан кер ам и  
несущих тросов  (2543 м) имел д о  стр ои тельства  дороги  
Хонсю — Сикоку мост М а к к и н а к  в ш тате  М ичиган

(С Ш А ) ,  сданны й в эксп л уатаци ю  в 1957 г. П ролет 
этого  моста  1158 м.

В ы сота  опор сущ ествую щ и х  мостов не превы ш ает 
200 м. Ц е н тр ал ь н ы й  пилон моста  «Е вропа»  в Австрии 
имеет высоту 190 м.

Ф ун дам ен т  к а ж д о го  из пилонов запроектированного  
моста  имеет разм ер ы  150 X 1 46  м и рассчитан  на 
в ерти кальную  осевую  н агрузку  14 00О М Н (около
1,4 млн. т ) .

П р е д с т а в л я е т  интерес заа н к е р и в а н и е  несущих т р о 
сов, которые д о л ж н ы  в ы д ер ж и в ат ь  собственную и 
э ксплуатационную , н агру зк у  с горизонтальной  с о ст ав 
л я ю щ ей  4800 М Н , а в с л у ч ая х  землетрясений  — до 
11 900 М Н  (свы ш е 1 млн. т ) .

Учет возм о ж но сти  зем л етр ясен и й  необходим в связи 
с сейсмичностью  зоны р асп о л о ж ен и я  моста. Здесь  
заф и к с и р о в а н ы  сильны е земл'.-трлсения р 1169, 1693, 
1915, 1930 и 1968 годах. Круплейш пе .емлетрясение 
(28 д е к а б р я  1908 г.) с эпицентром i близи г. Мессины 
имело магнитуду  (п о к а зат ел ь  полной энергии зем л ет р я 
сения) 6,5 б а л л о в  по ш к ал е  Р и хтера  и очень большую 
интенсивность  на п о в е р х н о с т и — около 9 баллов  по 
ш к ал е  М ер к ал л и .  Это зем л етр я сен и е  вы звал о  большие 
разр у ш ен и я  в городе. К оличество  погибших составило  
83 тыс. чел. В о зм о ж н о сть  зем летрясен ий  упрощенно 
учи ты вается  в р а сч етах  добавочной  динамической  н а 
грузкой  (гори зонтальн ой  и вер ти к ал ьно й ) .  П о ст а т и 
стическим дан н ы м  определены  три периода п овторяе
мости зем л етр ясен ий  разли чн ой  интенсивности: 50, 400 
и 2000 лет. Д л я  периода 2000 л ет  амплитуды  м акси 
м ал ьн ы х  ускорений в горизонтальном  и вертикальном 
н а п р ав л ен и я х  могут д о сти гать  соответственно 0 fi4 .g  и
0 , 4 8 g ( g — ускорение земного  тя го тен и я ) .

Г о р и зо н т а л ь н а я  в е тр о в ая  н агру зк а  т а к ж е  может 
д о ст и г ат ь  высоких уровней. В расчете  п ринята  м ак си 
м а л ь н а я  ср ед н я я  скорость  ветра  62 м / с  (224 к м /ч ) ,  при 
этом д а в л е н и е  ветра  с о с т ав л я ет  2,40 к П а  (240 к Г /м  ).

В пу бл и кац и ях ,  посвящ енны х проекту, в ы с к а зы в а 
ется  мнение о необходимости дал ьн ей ш его  уточнения 
расчетн ы х  н агру зо к  и со верш енство ван и я  деталей  кон
струкции  с тем, чтобы при условии выполнения требо 
ваний  безопасн ости  снизить  до  минимума стоимость 
со о р у ж ен и я .  Э та  стоимость , согласно  проектным д а н 
ным, д о л ж н а  превы сить  примерно в 15 р аз  затраты  
на стр ои тельство  моста  Х аммер, которые составили 
96 млн. ф унтов  стерлингов  (около 120 млн. долл .) .

По материалам ст. 
Р. Цесельски в ж урнале 

cP rzek ro j»  (П Р ), 
1988, № 2226 И н ж  В. И. В асилевская

Вниманию дорожно-строительных организаций и работников АБЗ

Союздорнии разработал проект шламоотстой- 
ника (шламоуплотнителя), состоящий из поясни
тельной записки и рабочей документации, кото
рая включает три варианта конструкции.

образование сточных вод, реализовать мероприя
тия по улавливанию из очищаемых газов диокси
дов серы и азота, а также механизировать пери
одическое удаление образовавшегося осадка.

Проект полезен АБЗ, имеющим мокрые пы
леуловители или намечающим установить их.

Внедрение проекта позволяет повысить эф 
фективность очистки газов от пыли, исключить

Проект рассылается на письма-запросы, гаран
тирующие оплату 500 руб. по выставленному 
счету. Адрес запроса: 143900, Балашиха-6 Мос
ковской области, Союздорнии, отдел механиза
ции.

Справки по московскому телефону 521-22-92
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Обосновано ли 
снижение качества 
вязких дорожных битумов

В последние годы  резко  снизи
лось качество производимых в 
стране неф тяны х битумов и вслед
ствие этого изготавливаемых на их 
основе асфальтобетонов . В опре
деленной мере причиной явилось 
снижение требований к вязким 
дорожным битум ам , заложенных 
в действую щ ем  ГО СТ 22245— 76.

В , 1967 г . был введен ГО СТ  
11954— 66 на улучш енные  вязкие 
дорожные битумы . Э тим  стандар
том были определены  требования 
к дорожным маркам  битумов , ко
торые почти во всех случаях были 
не ниже, а в ряде случаев выше 
требований лучших в мире стан
дартов. Действовавший до  этого 
ГО СТ 1544— 52 с введением ГО СТ  
11954— 66 должен был быть о т
менен.

Однако по предложению  Баш- 
нииНП в связи с тем , что большин
ство нефтеперерабатываю щ их за
водов не смогли  перейти на изго
товление битумов по новому стан
дар ту , действие ГО СТ 1544— 52 
было продлено до 1976 г . , а в 
1976 г. Госстандартом  С С С Р  был 
утвержден без достаточного обос
нования ГО СТ 22245— 76, который 
объединил требования к битумам  
типа БНД и типа БН. Срок действия 
этого стандарта был установлен на
5 лет, однако в дальнейш ем также 
продлен . Таким образом , имел 
место беспрецедентный случай , 
когда по сути были отменены  вы
сокие показатели качества вязких 
дорожных битумов.

По большинству второстепенных 
свойств бит умы  БН  такж е либо не 
соответствую т мировому уровню , 
либо не нормированы требования
ми стандарта . Кстати , многие  из 
этих показателей нормировались 
ранее в ГО СТ 1544— 52, а затем  
в новом стандарте были исклю че
ны или снижены . Например , в ГО СТ  
1544— 52 величина растяжимости  
для битума БН-1 (глубина прони
кания иглы 121— 200} была не м е

нее 100, а в дей ствую щ ем  в настоя
щ ее время ГО С Т  22245— 76 и в 
проекте стандарта для битум а  БН 
130/200 (глубина проникания иглы 
131— 200) соответственно  не менее 
70 и 80.

Как показывает опыт строитель
ства и эксплуатации дорожных 
покрытий из асфальтобетонных 
смесей  на битум ах БН , такие ас
ф альтобетоны  характеризую тся 
низкими физико-механическими 
свойствами и меньш ей долговеч
ностью  (бы стры м  старением ) по 
сравнению  с асфальтобетонами на 
би тум ах БНД . В этой связи вызы
вают недоум ение данные, приве
денные в приложении ГО С Т  9128— 
84, об одинаковой области приме
нения битум ов БН и БНД  для  IV  и* 
V  дорожно-климатических зон.

В пояснительной записке к проек
ту  стандарта 1975 г. было указано , 
что область применения битумов 
БН  —  покрытия на доро гах не вы
ш е I I I  категории . Разработчики 
стандарта правильно считали , что 
на би тум ах БН  невозможно полу
чить высоких м арок асф альтобето 
на. Каким  же образом  в дальней
ш ем  эти битум ы  были  р еком ендо 
ваны для IV  и V  дорожно-клима- 
тических зон наравне с битум ами  
типа БН Д ?

Поскольку цены на битум ы  типа 
БНД  и типа БН  о тличаю тся незна
чительно (д ля  I пояса цена за 1 т 
битум а БНД  33— 34 р уб ., а битум а  
БН 26— 28 р уб .) , а работа , ко торую  
необходим о выполнять для  обла
гораживания остаточных пр од ук 
тов и доведения их до  требова
ний к битум ам  типа БНД , тр еб уе т 
значительных тр удовы х и м ате
риальных затрат , неф теперераба
тывающим заводам  не выгодно до 
водить их до  типа БНД . Гораздо  
прощ е реализовать их на стадии 
требований к би тум ам  БН , что и 
происходит в настоящ ее время на 
большинстве неф теперерабаты ва
ющих заводов.

Слож ивш ееся положение с вяз
кими дорожными битум ами не 
о твечает современной политике в 
народном  хо зяйстве , направлен
ной на повышение качества строи
тельства и эксплуатации автомо
бильных доро г . В связи с этим  из 
рассматриваемого  в настоящ ее 
время поекта стандарта на вязкие 
дорож ные битум ы  должны  быть 
исключены битум ы  типа БН .

Канд . техн . наук Г. А. Попандопуло 
(ПО  Уздор строй техника )

Главкадры Минавтодора РСФСР 
совместно с Юридическим отде
лом, Управлением механизации и 
транспорта. Главным планово-эко- 
номическим управлением отве
чают на вопросы по арендному 
подряду.

Вопрос: М ожет ли арендодатель 
(объединение ) применить ш траф 
ные санкции к арендному пр ед 
приятию  (Д С У ) за невыполнение 
договорны х обязательств по объе
м у  строительно-монтажных работ?

Ответ: Арендное  предприятие, 
созданное на базе государствен
ного предприятия или структурной 
единицы объединения, выполняет 
обязательства это го  базового 
предприятия (стр уктурной  едини
цы) по реализации продукции (ра
бот, у сл у г ) в объемах и сроки, 
предусмотренны е договорами 
это го  предприятия (структурной 
единицы ), и становится правопре
емником  его  имущ ественных прав 
и обязанностей . А рендодатель 
обязан передать арендатору м ате
риальные ресурсы  или лимиты 
(ф он ды ) на них, а также прини
мать др угие необходимые меры , 
обеспечиваю щие выполнение ука
занных обязательств (с т . 16 Основ 
Сою за ССР  и Сою зных республик 
об аренде , газета  «Советская Рос
сия» от 01 .12 .89).

Взаимные обязательства аренда
тора и арендодателя должны быть 
установлены  в заклю чаемом  ими 
договоре аренды . При этом  арен
датор  обязан принимать на себя 
выполнение государственного за
каза, а такж е обязательств (работ, 
усл у г ) по сложившимся хозяйст
венным связям  в объемах, не пре
вышающих соответствую щ ие обя
зательства базового предприятия 
(с тр уктурной  единицы ), принятые 
на год его  сдачи в аренду (п . 4 
ст . 18 О снов).

В до говоре аренды  должна быть 
предусм о трена конкретная ответ
ственность сторон за невыполне
ние каждого  из обязательств (без 
о тсы лок к каким-либо норматив
ным актам ). Если такая конкрет
ная ответственность в договоре 
аренды  не предусмотрена , винов
ная сторона несет ответственность 
в соответствии с действую щ им  за
конодательством  (п . 6 ст . 7 ).

Вопрос: Если арендное пред
приятие не выполняет договорные 
обязательства по объем у строи- 
тельно-монтажных работ, то впра
ве ли объединение расторгнуть до 
говор на аренду имущ ества и в 
каком  порядке?
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Ответ: Расторжение договора
аренды  допускается  по со глаш е
нию сторон , либо по решению 
государственного  арбитража в слу 
чае нарушения др угой  стороной 
условий договора (если б уде т вы
явлен соответствую щ ий иск).

Вопрос: М огут ли члены аренд
ного предприятия (р уководи тель , 
рабочие и д р .) входить в состав 
совета тр удово го  коллектива арен
додателя  (объединения)?

Ответ: Если арендное предприя
тие не вышло из состава объеди
нения, то члены трудово го  коллек
тива этого  предприятия вправе 
быть членами совета трудового  
коллектива объединения.

Вопрос: Если руководитель
арендного предприятия выбыл (о т
пуск , командировка и т. п .) , то кто 
представляет арендное предприя
тие для решения вопросов с объе
динением , банком и т. д .?

Ответ: Решение вопроса о том , 
кто должен замещ ать руководите
ля арендного предприятия во вре
мя его о тсутствия , входит в ком 
петенцию самого арендного пред
приятия и м ож ет быть определено  
в его уставе , в распределении обя
занностей м еж ду руководителем  и 
зам естителям и руководителя пред
приятия либо в ином до кум ен те .

Вопрос: Если арендное пр ед
приятие допустило  несчастный сл у 
чай, за кем его учитывать: за аренд
ным предприятием  (Д С У ) или за 
арендодателем  (объединением )?

Ответ: Учет несчастных случаев с 
работниками арендных предприя

тий и с лицами , работающими в них 
по трудовом у до говору , ведется 
арендными предприятиями , дей ст
вующими на самостоятельной ос
нове или предприятиями , объеди
нениями (в о тчете указываю тся 
отдельной с тро кой ), при которых 
арендные предприятия созданы .

Вопрос: Арендное предприятие 
имеет автомобили , взятые в арен
д у  у объединения. Кто держ ит свя
зи с ГАИ  —  арендное предприятие 
или объединение?

Ответ: С ГАИ держ ат связь вла
дельцы транспортных средств . Под 
владельцами транспортных средств 
следует понимать предприятия , 
организации, осущ ествляю щ ие 
эксплуатацию  транспортных ср ед 
ств, как в сйлу принадлеж ащ его  ей 
права собственности или права 
оперативного управления, так и по 
др угим  основаниям (аренда , про
кат , доверенность ).

Что касается типовых договоров 
и устава арендных предприятий , 
рекомендаций по созданию  для 
работников аппарата объединений 
экономической заинтересованнос
ти в развитии арендных отношений, 
то они в настоящ ее время разра
батываются Ц ентрор гтрудом  по 
заданию  М инавтодора РС Ф С Р .

На вопросы отвечает эконо
мический советник Главкадров 
Минавтодора РСФСР Ю. С. Бу
данов.

В  П роектно-сметное бюро объ
единения Липецкагропромдор- 
строй было создано  в марте 1989 г. 
как самостоятельная организация, 
на ко торую  распространяется За
кон о го сударственном  предприя
тии. В 1990 г. некоторым  работ
никам ПСБ было выплачено едино
временное вознаграждение за вы
сл у гу  ле т .

Э то  вознаграждение было выпла
чено в соответствии с постанов
лением  Госкомитета С С С Р  по тр у 
д у  и социальным вопросам , Госко
митета  С С С Р  по делам  строитель
ства и Секретариата ВЦ СПС  от 
26 .07 .85 № 244/123 /16— 44 «О  по
р ядке  выплаты единовременного 
вознаграждения за вы слугу ле т ра
ботникам  проектны х , изы скатель
ских и проектно-изыскательских 
организаций». При этом  в стаж  ра
боты , дающ ий право на получение 
вознаграждения работникам , при
ш едш им  переводом  из др уги х  ор
ганизаций , было засчитано время 
работы  в эти х организациях, если 
до  и после перевода  эти работни
ки имели  право на получение воз
награждения.

Просим  разъяснить , в каких с л у 
чаях засчитывается в непрерывный 
стаж  работы  для получения воз
награждения за вы слугу ле т время  
работы  до  перевода (п . 4 постанов
ления №  224/123 /16— 44), если пе
реводу предш ествовала работа в 
проектной организации или в лю 
бой др угой  организации , пред
приятии и учреждении .

Коллектив проектно-сметного 
бюро Липецкагропромдорстроя

В соответствии с Положением  
о порядке выплаты единоврем ен
ного вознаграждения за выслугу 
лет работникам  проектных, изыс
кательских и проектно-изы скатель
ских организаций , утверж денным  
постановлением Госкомтруда СССР , 
Госстроя С С С Р  и Секретариата 
ВЦ СПС от 26.07.85 № 244/123/16—  
44, стаж  работы , дающий право на 
получение этого  вознаграждения, 
не прерывается при переводе ра
ботника в проектную  или изыска
тельскую  организацию  в установ
ленном  порядке с др уго го  пред
приятия, из учреж дения или орга
низации, если работник до и после 
перевода был занят на работе , 
даю щ ей право на получение еди 
новременного вознаграждения за 
вы слугу лет.

И  На основании постановления 
Го ском тр уда  С С С Р  и Секретариата  
ВЦ СП С  от 1 .06.89 №  169/10— 87 
р уководящ им  работникам  и спе
циалистам  Д С У , находящ имся в 
подчинении А в тодорстрой трест а

№  4, о тменены  надбавки за разъ
ездной характер  работ.

Правильно ли применено это 
постановление? Ведь на Д С У , Д РСУ  
автодоров это постановление не 
распространяется .

У  нас объекты  расположены в 
70— 100 км  от места  нахождения 
организации и выезды на объекты 
руководителей  и специалистов ни
как не укладываю тся в рамки ра
бочего  времени . Что же получает
ся? Мы построим какой-то участок 
доро ги , Д РС У  его эксплуатирует, 
получает за разъездной характер 
р абот, а мы строим  дальш е , более 
удалены  от организации и надбав
ку не получаем .

Каким  образом  то гда возмещать 
расходы  руководителям  и специа
листам  Д С У , входящ им в автодор
стройтрест за разъездной характер  
работ?

О. В. Кириллова (г . Ачинск 
Красноярского края)

Положение о выплате надбавок, 
связанных с подвижным и разъезд
ным характером  работ в строи
тельстве , утверж денное постанов
лением  Го ском труда  ССС Р  и Сек
ретариата ВЦСПС от 01.06.89 
№ 169/10— 87 (указание Минавто
дора Р С Ф С Р  от 28.09.89 № 77-ц), на 
проектно-ремонтно-строительные 
объединения автомобильных до
рог и автомобильные дороги не 
распространяется (указание Мин
автодора Р С Ф С Р  от 11.10.89 № 
Ю Ч — 4/311 ) и введено в дорожно
строительны х трестах (объедине
ниях).

И сходя из того , что руководя
щие работники , специалисты и слу
жащие аппарата управления строи
тельных организаций выезжают на 
объекты , как правило, в рабочее 
врем я , а о тдельные поездки в не
рабочее время учитывать не пред
ставляется возможным , было при
нято вышестоящими органами ре
шение ограничить круг работни
ков, получающих надбавку за разъ
ездной характер  работ.

В то же врем я, руководствуясь 
с т . 5 К ЗО Т  Р С Ф С Р  (указания Мин
автодора Р С Ф С Р  от 19.02.88 № 
19-ц), администрация организации 
совместно  с советом  трудового 
коллектива и профсою зным коми
тетом  вправе устанавливать за счет 
собственных средств дополнитель
ные по сравнению с законода
тельством  трудовые и социально- 
бытовые -льготы для работников 
коллектива или отдельных катего
рий рабочих и служ ащ их, в том чис
ле и за разъезды  в нерабочее вре
мя указанной категории работ
ников.

При этом  выплаты эти произво
дятся  из ф онда материального по
ощрения (единого  фонда оплаты 
тр уда ) и через сметы  на строи
тельство  не компенсирую тся .
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ХЛДИ — 60 лет
За 60 лет своей деятельности Харь

ковский автомобильно-дорожный инс
титут подготовил 33,5 тыс. специалис
тов, в том числе для дорожного хо
зяйства всех союзных республик свыше 
17 тыс. инженеров-дорожников и ме
хаников дорожно-строительных ма
шин. Для 58 зарубежных государств 
институт подготовил свыше 700 специа
листов.

ХАДИ в очень короткое время вы
рос в ведущий учебно-методический 
центр подготовки инженерных кадров. 
В нем сформировался квалифициро
ванный коллектив работников, опреде
ливших основные направления научных 
исследований в области теории проек
тирования, строительства и эксплуата
ции дорог, материаловедения, дорож- 
но-строительных машин и их эксплуата
ции, конструирования и эксплуатации 
автомобилей.

Быстрое становление института как 
учебного и научного центра обеспечи
ли И. А . Беседовский, П. К . Тысячный, 
Н. М. Чупис, А . П. Хмельницкий, А . К . Би
руля, крупные ученые-организаторы 
профессора М. И. Волков, И. А . Рома
ненко и др.

В начале войны ХАДИ был эвакуи
рован в г. Саратов. Большинство пре
подавателей, сотрудников и студентов 
института добровольно ушли на фронт. 
В нашем коллективе свято чтят память 
о павших в боях сотрудниках и сту
дентах.

В 1944 г. институт возвратился в 
г. Харьков в свои разрушенные корпу
са и возобновил подготовку инженер
ных кадров и научные исследования.

Для формирования кафедр института 
научно-педагогическими кадрами было 
выбрано правильное направление —  
подготовка через аспирантуру из числа 
своих выпускников. Большую помощь 
в этой работе нашему коллективу ока
зали ученые МАДИ .

В послевоенные годы подготовлена 
плеяда талантливых ученых-педагогов 
и организаторов: профессора Я. А . Ка
лужский, А . М. Петриченко, А . М . Холо
дов, С . С . Дьяченко, В. М . Сиденко, 
Б. П. Назаренко, О . Т. Батраков, В. К. Руд
нев, В. А . Золотарев, В. В. Филиппов, 
С . И. Михович, Л . А . Солнцев, которые 
бережно сохраняли традиции ХАДИ и 
составили его золотой фонд.

Благодаря преемственности тради
ций и хорошо поставленной научно
педагогической работе в институте 
сформированы широко известные науч
ные школы в области конструирования 
и расчета дорожных одежд (А . К . Биру
ля , Я. А . Калужский, О . Т. Батра
ков); технологии строительства и экс
плуатации дорог (В . М. Сиденко, 
О . Т. Батраков, С . И. Михович); со
вершенствования принципов проекти
рования дорог (И . А . Романенко, 
Я. А . Калужский, Э . В. Гаврилов, 
В. В. Филиппов); целенаправленного 
регулирования свойств дорожных бе
тонов и ресурсосберегающих техноло
гий (М . И. Волков, И. М . Грушко, 
В. А . Золотарев); повышения долговеч
ности и эксплуатационной надежности 
землеройно-транспортных машин, по
вышения эффективности средств меха
низации дорожно-строительных работ 
(А . М . Холодов, В. К . Руднев, 
В. В. Ничке). Специалистам в нашей 
стране и за рубежом хорошо известны 
их монографии, учебники и учебные 
пособия, по которым учились многие 
поколения студентов автомобильно
дорожных вузов и факультетов.

Сегодня на 28 кафедрах института 
работают 460 преподавателей из них 
60 % имеют ученые степени и звания. 
В профессорско-преподавательском 
корпусе 25 докторов наук, профессо

ров, четыре заслуженных деятеля нау
ки, четыре заслуженных работника выс
шей школы. В штатах научно-исследо
вательского сектора — 345 сотрудни
ков, в их числе 33 кандидата наук.

На шести факультетах института 
обучаются 6,5 тыс. студентов, половина 
из них без отрыва от производства.

Кафедрами и научно-исследова
тельскими лабораториями института 
установлены прочные связи более чем 
с 80 производственными, научно-иссле- 
довательскими и проектными органи
зациями. К 1990 г. общий объем выпол
ненных научных работ составил 40 млн. 
руб. при экономическом эф фекте  свы
ше 100 млн. Учеными института полу
чено около 800 авторских свидетельств, 
подготовлено и издано 320 моногра
фий, учебников и учебных пособий. 
Из состава преподавателей, сотрудни
ков и аспирантов подготовлено около 
500 кандидатов наук, 30 преподава
телей защитили докторские диссер
тации.

В последние годы институт перешел 
на подготовку специалистов по прямым 
договорам с производственными пред
приятиями. Институт готовит инжене- 
ров-проектировщиков, технологов, экс
плуатационников как для дорожных 
организаций республиканских дорож
ных министерств, так и для системы 
Агростроя СССР .

Выпускающие кафедры института 
имеют свои филиалы на производст
венных предприятиях. К учебному про
цессу привлечены ведущие специалис
ты с производства.

Достойное место в подготовке ин
женерных кадров занимает студенчес
кая научная работа в составе кафедр, 
СПБ и в самостоятельных творческих 
коллективах НТТМ. Ежегодно более ста 
студентов участвуют в реальных изыс
каниях и проектировании сельскохо
зяйственных автомобильных и внутри
хозяйственных дорог, разрабатывают 
средства малой механизации дорожно
строительных работ, участвуют в вы
полнении научно-исследовательских ра
бот.

Переход на индивидуальную подго
товку молодых специалистов по пря
мым договорам с производственными 
предприятиями организационно и ка
чественно меняет учебный процесс. 
Ежегодный объем работ, выполненных 
студентами в СПБ и НТТМ для произ
водства, составляет свыше 300 тыс. руб. 
Многие выпускники института, участво
вавшие в этой работе, быстро адапти
ровались к производственным усло
виям и занимают сейчас крупные ру
ководящие должности в системе до
рожного хозяйства.

Нынешние студенты  обучаются в 
условиях обновляющейся учебно-лабо- 
раторной базы и, прежде всего, в усло
виях ее компьютеризации. Кафедры 
института располагают сегодня совре
менным лабораторным оборудованием, 
специализированными вычислительны
ми классами или персональными 
компьютерами, что позволяет подгото
вить студента к широкому практичес
кому использованию вычислительной 
техники в инженерной деятельности.

В условиях перехода экономики на 
рыночное регулирование хозяйства 
институт ведет активный поиск новых 
организационных форм деятельности.

В 1988 г. на базе института и трех 
профильных ему техникумов, работаю
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щих в Харьковском регионе, создан 
учебно-научно-производственный ком
плекс. Интеграция учебных заведений 
в комплексе открыла возможность 
создать, по-существу, учебные заведе
ния нового типа многоуровневой не
прерывной подготовки специалистов —  
квалифицированных рабочих, техни
ков, младших инженеров, инженеров с 
профилизациями, проектировщик, тех
нолог, организатор производства 
(м енеджер), исследователь.

В настоящее время идет органи
зация новых структур комплекса —  
центра гуманитаризации образования, 
центра новых информационных техно
логий, НИЛ ВШ по исследованию мно
гоступенчатой непрерывной системы 
подготовки специалистов.

Д-р техн. наук проф. И. М. Грушко, 
канд. техн . наук М. Н. Гудзинскмй

Награждения

Указом Президиума Верховного 
Совета РСФСР за многолетнюю пло
дотворную рационализаторскую дея
тельность почетное звание з а с л у 
ж е н н о г о  р а ц и о н а л и з а т о р а  
РСФ СР присвоено ▲. П. Пугачеву —  
заместителю  главного инженера Брян
ского завода дорожных машин имени 
50-летия Великого Октября.

Указом Президиума Верховного 
Совета РСФ СР  за заслуги в области 
жилищно-коммунального хозяйства и 
многолетний добросовестный труд  по
четное звание з а с л у ж е н н о г о  р а 
б о т н и к а  ж и л и щ н  о-к о м м у- 
н а л ь н о г о  х о з я й с т в а  Р С Ф С Р  
присвоено В. Н. Павлову —  водителю 
автомобиля дорожно-эксплуатацион
ного участка Рыбинского городского 
производственного объединения ком
мунального хозяйства Ярославской обл.

Указом Президиума Верховного 
Совета Украинской ССР за заслуги в 
строительстве и реконструкции авто
мобильных дорог, благоустройстве на
селенных пунктов, высокие личные 
производственные показатели на ос
нове внедрения бригадного подряда 
почетное звание з а с л у ж е н н о г о  
с т р о и т е л я  У к р а и н с к о й  С С Р  
присвоено работникам Одесского об
ластного подрядного специализиро
ванного дорожного ремонтно-строи- 
тельного управления: Г. Ш . Гуральни- 
ку —  главному инженеру, В. В. Шед- 
ловсиому — машинисту асфальтобе
тонной установки.

Указом Президиума Верховного 
Совета Белорусской ССР за многолет
нюю активную рационализаторскую 
деятельность и активное участие в об
щественной жизни начальнику управ
ления науки и техники Министерства 
строительства и эксплуатации автомо
бильных дорог Белорусской ССР 
Н. Н. Маркевичу присвоено почетное 
звание з а с л у ж е н н о г о р а ц и о н а -  
л и з а т о р а  Б е л о р у с с к о й  С С Р .

Указом Президиума Верховного 
Совета Узбекской ССР за заслуги в 
развитии науки, подготовке высоко
квалифицированных специалистов для 
народного хозяйства республики и ак
тивную общественную деятельность 
почетное звание з а с л у ж е н н о г о  
д е я т е л я  н а у к и  У з б е к с к о й

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

И. М. Грушко

В сентябре 1990 г. исполняется 
60 лет со дня рождения и 40 лет 
инженерной, научной и педагоги
ческой деятельности  ректора Харь
ковского автомобильно-дорожно- 
го института им . Ком сом ола Украи 
ны заслуж енного  дея теля  науки 
У С С Р , доктора технических наук, 
профессора Ивана Макаровича 
Груш ко .

После окончания с отличием 
Ленинградской Краснознаменной 
Военно-Воздуш ной инженерной 
А кадем ии  И. М . Груш ко поступил 
в аспирантуру Харьковского  авто
мобильно-дорожного института и в 
1962 г. защитил кандидатскую  дис
сертацию , посвященную  стр уктуре  
и прочности дорож ного  бетона. 
Успеш ное развитие этого  научного 
направления позволило ем у в 
1970 г. защитить докторскую  дис
сертацию , с 1973 г. ем у присвоено 
ученое звание профессора .

С  1974 г. Иван Макарович за
ведует каф едрой  Технологии до 

рожно-строительных материалов и 
химии, является научным руково
ди телем  проблемной лаборатории 
«Вторичные ресурсы» . С 1978 г. 
он руководит Харьковским автомо
бильно-дорожным институтом им. 
Ком сом ола Украины . Э тот период 
жизни института отмечен значи
тельными достижениями в области 
науки и строительства .

И. М . Груш ко основал научную 
ш колу по теории прочности ком
позиционных строительных мате
риалов. Ем у удалось сформ ули 
ровать обобщенную  критериаль
но-кинетическую  теорию  прочнос
ти грубозернисты х композицион
ных м атериалов , которая базирует
ся на основах механики разруш е
ния и кинетической теории проч
ности С . Н. Ж уркова . Еще в 1960 г. 
им было выдвинуто представление
об иерархии структуры  бетона, вы
делены  в сложной стр уктуре  более 
простые , в том  числе и двух
компонентные, и установлена ко
личественная связь м еж ду с тр укту
рой и прочностью  бетона.

За активное участие в разработ
ке эф ф ективны х технологических 
процессов изготовления строи
тельных изделий И. М . Груш ко при
суж дена премия Совета Минист
ров С С С Р . Он удостоен прави
тельственных наград —  ордена 
«Друж ба народов», трех медалей , 
а в 1980 г. ем у присвоено почетное 
звание «Заслуженный деятель нау
ки УС С Р» .

С  января 1981 г. И. М . Грушко —  
депутат Харьковского городского 
Совета народных депутатов и 
председатель постоянной комис
сии этого совета по транспорту и 
связи . С  1973 г. по настоящее вре
мя он —  член экспертного Совета 
ВА К  ССС Р  по строительству и архи
те к тур е , с 1979 г .—  председатель 
областного  комитета Защиты Мира.

Сердечно  поздравляем  Ивана 
М акаровича Груш ко с 60-летием! 
Ж елаем  ем у крепкого  здоровья и 
дальнейш их успехов в научной и 
педагогической деятельности .

С С Р  присвоено С . Б. Карабаеву —  за
ведующему кафедрой научного ком
мунизма Ташкентского автомобильно
дорожного института.

Указом Президиума Верховного 
Совета Грузинской ССР за долголет
нюю плодотворную работу в области 
дорожного строительства начальнику 
Амбролаурского районного дорожно
го управления П. С . Бакурадзе присво
ено почетное звание з а с л у ж е н н о 
г о  р а б о т н и к а  с т р о и т е л ь 
с т в а  Г р у з и н с к о й  С С Р .

Указом Президиума Верховного 
Совета Молдавской ССР за большой 
вклад в развитие капитального строи
тельства, ремонта и обслуживания до
рог, наращивание производственных 
мощностей, успешное решение со

циальных вопросов для трудового кол
лектива начальнику Кишиневского про
изводственного объединения «Авто
дор» Министерства транспорта и до
рожного хозяйства Молдавской ССР
А . Л. Инзлихину присвоено почетное 
звание з а с л у ж е н н о г о  с т р о и т е 
л я  М о л д а в с к о й  С С Р .

Указом Президиума Верховного 
Совета Молдавской ССР за многолет
нюю работу, большой личный вклад 
в повышение эффективности и разви
тие автомобильного транспорта рес
публики почетное звание з а с л у ж е н 
н о г о  р а б о т н и к а  т р а н с п о р т а  
М о л д а в с к о й  С С Р  присвоено
А. И. Флоке —  первому заместителю 
министра транспорта и дорожного хо
зяйства Молдавской ССР.
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В Координационном 
совете

На X I заседании Координационного 
совета были рассмотрены две важней
шие проблемы отрасли: основные на
правления развития дорожного хо
зяйства на период до 2010 г. (концеп
ция) (докладчик д-р техн . наук 
В. В. Сильянов) и мероприятия по со
кращению дорожно-транспортных 
происшествий из-за неблагоприятных 
дорожных условий (докладчик 
Э . М. Ваулин).

Проект концепции развития дорож
ного хозяйства разработан специаль
ной временной научно-технической ко
миссией, образованной ГКНТ СССР под 
руководством д-ра техн. наук 
В. В. Сильянова (председатель), началь
ника Главдоркоординации В. Ф . Ожига- 
нова (заместитель председателя), канд. 
техн. наук В. Н. Носова (ученый сек
ретарь) с участием ведущих специа
листов МАДИ , а также научных орга
низаций Минавтодора РСФ СР , Мин- 
дорстроя УССР и БССР, Миндортранса 
ГССР и др.

В основе проекта концепции поло
жены три стратегических направления 
развития дорожной сети страны:

завершение формирования сети ав
томобильных дорог общего пользова
ния во всех регионах союзных рес
публик;

модернизация существующих авто
мобильных дорог, т. е. приведение су
ществующей сети в соответствие с ин
тенсивностью движения, составом пар
ка и техническим уровнем автомоби
лей;

повышение уровня эксплуатации, 
оборудования и обустройства автомо
бильных дорог.

Формирование сети автомобильных 
дорог завершено в 11 союзных рес
публиках и в тринадцатой пятилетке 
должно быть завершено соединение 
дорогами с твердым покрытием столиц 
союзных и автономных республик, 
краевых и областных центров со всеми 
райцентрами и райцентров с централь
ными усадьбами колхозов и совхозов. 
Решение этой проблемы одна из глав
ных социальных задач страны.

Известно, что каждое новое поколе
ние транспортных средств требует со
ответствующих дорог. Поэтому модер
низация существующих дорог должна 
проводиться на основе долговремен
ных прогнозов параметров и произ
водства новых автомобилей по спе
циальным программам. Приоритетной 
задачей является ускоренное строи
тельство и реконструкция магистраль
ных дорог, строительство скоростных 
магистралей, которые обеспечивают 
почти /ъ перевозок всех грузов и пас
сажиров.

Для разработки программ модер
низации дорог потребуется создание 
новых нормативно-технических до
кументов. Например методики, позво
ляющей на основе системы показате
лей определить технический уровень 
дорог и прогнозировать изменения ха
рактеристик дорог с учетом изменений 
параметров транспортных средств, из
менения интенсивности движения и со

става парка автомобилей. Настало вре
мя четко определить основные прин
ципы проектирования и строительства 
скоростных автомагистралей и, особен
но, принципы переустройства автомо
бильных дорог, используя научные до
стижения. Эти принципы позволят оп
тимально расходовать средства на мо
дернизацию дорог и существенно под
нимут технический уровень автомо
бильных дорог.

Важным направлением работы от
расли является повышение уровня 
эксплуатации автомобильных дорог. 
Ключом решения проблемы должна 
стать эффективность службы ремонта 
и содержания дорог, гибкая, мобиль
ная, способная оперативно реагировать 
на всевозможные изменения обста
новки.

В этой части отраслевой науке по
требуется сосредоточить усилия на со
здании новых прогрессивных и эф ф ек
тивных технологий и материалов для 
ремонта, создания новых машин и 
средств малой механизации, сущест
венно повышающих производитель
ность труда, культуру производства, 
обеспечивающих высокое качество ре
монтных работ.

Важной проблемой остается обес
печение удобства, безопасности дви
жения и организации движения на до
рогах. Проведение дорожных меро
приятий даст эффект в снижении ко
личества дорожно-транспортных
происшествий. Необходим комплекс 
мероприятий по обустройству и обору
дованию дорог, в первую очередь ма
гистральных. Для этого целесообразно 
разрабатывать долгосрочные регио
нальные целевые программы поэтап
ной ликвидации опасных участков на 
дорогах и концентрации мест ДТП, 
строительства путепроводов на пере
сечениях железных и автомобильных 
дорог, улучшения обслуживания пас
сажиров и водителей.

С переходом на региональное са
моуправление, самофинансирование и 
хозрасчет местным Советам народных 
депутатов потребуется иметь отрасле
вую систему базовых показателей, 
ориентированных на конечный резуль
тат. Они должны выявлять внутрихо
зяйственные пропорции, помогать 
определять приоритеты дальнейшего 
развития местной дорожной сети.

Отрасль нуждается в скорейшем 
техническом перевооружении. Реше
ние проблемы создания современных 
машин и освоение их производства воз
можно при структурной перестройке 
дорожного машиностроения и пред
приятий дорожных министерств и ко
митетов союзных республик в части 
специализации и кооперации произ
водства дорожных машин и оборудо
вания и взаимных их поставках.

Радикальные изменения в произ
водственных отношениях, новое зако
нодательство будет способствовать 
активизации экономических методов 
руководства, отладке хозяйственного 
механизма и совершенствованию уп
равления дорожным хозяйством . По 
дорожному хозяйству настала необхо
димость иметь ряд законодательных 
решений. Автомобильные дороги 
общего пользования должны найти 
свое место в многообразной структуре

форм' собственности. Повышению от
ветственности дорожных органов, 
пользователей дорогами, обеспечению 
их сохранности и нормального функ
ционирования будет способствовать 
подготавливаемый проект Закона о до
рогах и Закона о движении.

Требует дальнейшего совершенст
вования структура управления, управ
ление магистральными дорогами целе
сообразно осуществлять на государст
венном уровне. Комплексная компью
теризация дорожного хозяйства яв
ляется резервом сокращения числен
ности работающих в управлении 
и производстве.

Для широкого и массового исполь
зования современных научно-техниче
ских достижений рекомендуется раз
работка единой для страны «Нацио
нальной программы научно-техниче
ского прогресса в дорожном хозяйст
ве», которая бы формировалась реше
нием специального, постоянно дейст
вующего Научного совета, объединяю
щего ученых академических институ
тов, вузов и отраслевой науки. Он мог 
бы работать при Координационном со
вете, который утверждал бы такую 
программу. С расширением прав и 
функций регионов специальными до
рожными научно-техническими цент
рами могут формироваться подобные 
республиканские и региональные про
граммы.

Координационный совет согласился 
с выводами, изложенными в проекте 
основных направлений развития до
рожного хозяйства на период до 
2010 г ., определил перечень актуаль
ных вопросов, вытекающих из концеп
ции и требующих неотложного реше
ния и образовал 10 рабочих групп.

В составе групп — . члены совета, ру
ководители республиканских дорож
ных министерств (комитетов) России, 
Украины, Белоруссии, Узбекистана, Ка
захстана, Молдавии, Литвы, Латвии, 
Азербайджана, ученые и специалисты 
отрасли. £  состав рабочих групп во
шли также специалисты отрасли, вы
сказавшие свое желание работать в 
группах.

Координационный совет определил 
следующие вопросы, требующие не
отложного решения:

разработка проекта Закона СССР
об автомобильных дорогах;

взаимные поставки, специализа
ция и кооперирование производства 
дорожных машин и оборудования на 
предприятиях дорожных министерств 
и комитетов;

прогнозирование некоторых пара
метров перспективных моделей авто
мобилей, необходимых для проекти
рования современных автомобильных 
дорог;

разработка принципов проектиро
вания скоростных автомобильных ма
гистралей;

социальные аспекты развития до
рожной сети ;

выявление и ликвидация очагов ава
рийности на автомобильных дорогах 
общего пользования;

повышение технического уровня и 
качества термопрофилирования, соз
дание и освоение производства дорож
ных ф рез;

внутрипроизводственный хозрасчет 
и арендные отношения в дорожно
эксплуатационных организациях;
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производство приборов для диа
гностики автомобильных дорог;

автоматизация процессов паспорти
зации автомобильных дорог, создание 
банка данных о дорогах.

По всем этим вопросам проведена 
организационная работа, все рабочие 
группы приступили к решению этих 
проблем.

Разработан и подготовлен на рас
смотрение Координационного совета 
и последующего внесения в Комиссию 
по транспорту, связи и информатике 
Верховного Совета СССР проект Зако
на СССР об автомобильных дорогах.

Вас приглашает 
«Олимп»

На головном предприятии Кустанай- 
ского производственного объединения 
Ремдортехника Минавтодора Казах
ской ССР рядом трудятся немцы и ко
рейцы, казахи и русские, башкиры и 
белорусы —  представители нашей мно
гонациональной страны. Третья часть 
коллектива —  это молодежь в возрас
те до тридцати лет. У каждой возраст
ной группы свои запросы, но все хотят 
быть здоровыми и красивыми.

Самой действенной пропагандой 
здорового образа жизни стало созда
ние на предприятии лечебно-спортив- 
ного комплекса «Олимп», спортивные 
залы которого оснащены тренажера
ми, спортивными снарядами и другим 
оборудованием. Работает секция сам
бо, которую посещают не только ра
бочие предприятия и члены их семей, 
но и школьники, студенты близлежа
щих районов. Со всеми детьми и осо
бенно с трудными подростками ведет
ся воспитательная работа.

—  Занятия спортом воспитывают 
характер,—  говорит тренер-инструк- 
тор по борьбе самбо Борис Яковлевич 
Фреер .—  Возраст посещающих секции 
от пяти до пятидесяти, и на здоровье 
никто не жалуется!

Разработаны показатели по оценке со
циального эффекта  в зависимости от 
уровня развития сети автомобильных 
дорог. Рассматриваются возможности 
использования мощностей заводов 
бывшего Минстройдормаша для созда
ния новых дорожных машин. Подготав
ливаются предложения практически по 
всем вопросам.

Использование интеллектуального, 
технического, промышленного потен
циала, которым располагают союзные 
республики, поможет быстрее решать 
дорожные проблемы.

Спортивная активность женщин не
сколько ниже, но желание быть здо
ровыми и привлекательными сильнее 
инертности, и секция оздоровительной 
гимнастики неуклонно пополняется.

«Олимп» включает в себя и лечеб
ный зал, где созданы все условия для 
прохождения курса иглорефлексоте- 
рапии. Здесь расстаются навсегда с та
кой вредной привычкой, как курение. 
Занятия аутогенной тренировкой помо
гают лучше изучить потенциал своего 
организма, научиться без помощи ле
карств справляться со многими не
дугами.

В кабинете массажа проводится 
профилактическое лечение, предупреж
дение обострения болевого синдрома 
позвоночника. Посредством массажа 
снимается общее утомление, эмоцио
нальное напряжение.

Лечебно-спортивный комплекс об
служивает кооператив с одноименным 
названием «Олимп».

Непросто было построить лечебно
спортивный комплекс, еще труднее —  
обеспечить необходимым спортивным 
оборудованием, но, оказывается, са
мое трудное —  привлечь в «Олимп» 
тех , кто забыл, что такое спорт, махнул 
рукой на здоровье. В общем , дел у 
«Олимпа» —  непочатый край: пред
стоит развивать массовые виды спорта.

На Пленуме ЦК 
профсоюза рабочих 
автомобильного 
транспорта 
и шоссейных дорог

В июне в М оскве состоялось 
заседание Пленума ЦК профсою
за, ко торое практически означало 
выход на финишный отрезок в под
готовке к X V I съезду отраслевого 
проф сою за .

С  докладом  на Пленуме высту
пил зам ести тель председателя ЦК 
проф сою за В. И. Мохначев, кото
рый остановился на организацион
ных вопросах подготовки к съезду . 
П осле обсуждения было принято 
реш ение о порядке избрания д е 
легатов на съ е зд . Оно б уде т про
водиться на республиканских 
проф сою зны х конференциях, а в 
Р С Ф С Р  —  на краевых, областных 
конференциях или расширенных 
пленум ах. Неограниченным пра
вом выдвижения кандидатов в д е 
ле гаты  на X V I съе зд  профсою за 
пользую тся первичные профсою з
ные организации. При выдвижении 
кандидатов члены профсою за 
должны  иметь возможность дать 
им наказ, вносить предложения об 
улучшении деятельности  проф 
сою за и его  выборных органов.

Пленум  поддержал предложе
ние об образовании на съезде 
Всесою зной Ф едерации профсою
зов работников автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства, 
в которую  на принципах добро
вольности входили бы самостоя
тельные профорганизации союз
ных республик . Пленум  посчитал 
целесообразным  сформировать 
Совет Всесоюзной Ф едерации 
проф сою зов по принципу прямого 
представительства от каждой 
республиканской профсоюзной 
организации. В состав Совета каж
дая из них на своем съезде  (кон
ф еренции ) должна избрать по 
сем ь , а в состав Президиума —  по 
одном у представителю . Сф орм и
рованный таким  образом  проф 
союзный орган должен в полной 
м ере  отвечать принципам дем ок
ратии и равенства.

Основные принципы формиро
вания Всесою зной Ф едерации 
профсою зов автомобилистов и до
рожников, ее  цели и задачи зало
жены в проекты  Декларации об 
образовании Всесоюзной Ф едер а 
ции профсою зов работников авто
мобильного  транспорта и дорож 
ного хозяйства и ее  Уставе . После 
детально го  обсуждения пленум , в 
основном , одобрил проекты  этих 
докум ентов , поручил республикан
ским , краевым , областным коми
тетам  проф сою за организовать 
широкое их обсуждение в проф

М. Стукалина

На занятии ■ спортивной секции лечебно-спортианого комплекса «Олимп»

Фото Л . Ковальчука

В. Н. Коротков
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Заявление

ЦК профсоюза рабочих автомобильного транспорта 
и шоссейных дорог

Об отношении профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог 

к проекту Закона СССР «Об общественных объединениях»

союзных организациях, а Прези
диум у ЦК проф сою за —  дорабо
тать их с учетом поступивших с 
мест предложений и замечаний.

Окончательное реш ение примет 
съезд профсою за , который состо 
ится 2— 4 октября 1990 г.

С  вопросом «О б отношении 
профсою за к разработанной пра
вительством ССС Р  концепции пе
рехода к регулируем ой  рыночной 
экономике» на П ленуме выступил 
секретарь ЦК проф сою за В. И. Су- 
лименко . В выступлении прозву
чала тревога в связи с осложнив
шимся в последнее время поло
жением трудящ ихся на автомо
бильном транспорте и в дорожном  
хозяйстве : стареет подвижной
состав и техника , все чаще про
исходят перебои с топливом , за
пасными частями, при отсутствии 
роста заработной платы , а в ряде 
случаев и ее снижении —  растут 
цены на товары и услуги , крайне 
обострился дефицит. П ереход в 
этих условиях к рыночной эконо
мике без надежных гарантий со
циальной защиты работающих при
ведет к ухудш ению  их положе
ния, новым социальным взрывам .

Пленум принял по этом у вопро
су  соответствую щ ую  Резолю цию , 
поручил Президиуму ЦК проф 
союза обратиться к П редседателю  
Совета Министров ССС Р  Н. И. Рыж
кову.

Был обсужден также вопрос об 
отношении к проекту Закона ССС Р  
«О б общественных объединени
ях» . П редусмотренные в нем ре- 
ристрация Устава профсою за , над
зор прокуратуры  за его  д е я тель 
ностью и ее прекращ ение по ре
шению судебных органов, конт
роль за финансовой де я тель 
ностью со стороны финансовых ор
ганов поставят профсою зы  под 
контроль государства , сущ ествен
но ограничат их независимость.

Пленум принял соответствую 
щее Заявление к Верховному Со
вету СССР .

А. М. Беляев
(Ц К  профсою за)

ПОПРАВКА

В № 7 нашего ж урнала на с. 31 
секретариат ЦК проф сою за сооб
щал о создании Общ ественно
страхового ф онда . Приводим но
вые реквизиты Ф о н д а : 117119,
г. Москва, Ленинский пр-кт, д . 46. 
Банк профсою зов С С С Р , 
счет 161710 в Центральном  опера
ционном управлении при Госбан
ке ССС Р , М Ф О  299112. Д ля  об
щественного страхового  Ф онда .

Пленум  ЦК проф сою за отмеча
е т , что опубликованный в печати 
проект Закона С С С Р  «Об общ ест
венных объединениях» не прием 
лем  в отношении профессиональ
ных сою зов .

Проф сою зы  являю тся одним  из 
важных звеньев политической сис
темы  социалистического общ ества , 
ставящ их перед  собой задачу —  
защ иту прав и законных интере
сов тр удящ ихся . Профессиональ
ные сою зы  действую т в соответ
ствии с Конституцией С С С Р  и со
ветскими законами , ко торые га
рантирую т им условия для успеш 
ного выполнения уставных задач.

На проф сою зны х ф ор ум ах сою з
ного и республиканских уровней 
неоднократно отмечалось , что 
профессиональные сою зы  должны 
быть независимы в своей д е я тел ь 
ности о т государственных и хозяй
ственных органов, им не подотчет
ны и не подконтрольны . О б  этом  
свиде тельствует и то об стоятель
ство , что за всю историю  совет
ских профсою зов их Уставы  не ре
гистрировались в государственных 
органах .

П редусмотренны е в указанном  
проекте Закона ССС Р  регистрация 
Устава профессионального  сою за ,

Поддерживая стрем ление пра
вительства искать пути улучш ения 
жизни народа, радикализации эко
номической р еф орм ы , Пленум  ЦК 
проф сою за и Совет председателей  
Р С Ф С Р  считаю т недопустимым  
принятие правительственной кон
цепции без всенародного обсуж 
дения , при отсутствии надежных 
гарантий социальной защиты  тр у 
дящ ихся , возможного снижения их 
жизненного уровня .

Считаем  такж е необходимым  
проведение проф сою зам и незави
симо от правительствва анализа 
возможных социально-экономиче
ских последствий реализации дан

надзор прокуратуры  за его д е я 
тельностью , контроль за финансо
вой деятельностью  со стороны  ф и 
нансовых органов, прекращение 
деятельности  по решению судеб 
ных органов ставит профсоюзы 
под жесточайший контроль со сто
роны государства , исключает их 
независимость . Э то  свидетельству
е т  о том , что проект Закона СССР  
«О б  общественных объединениях» 
носит антипрофсою зный характер , 
наносит удар  по проф сою зном у 
движению  в стране , эти предпо
лагаемые м еры  направлены Via 
блокирование принятия важнейше
го нормативного акта о профсою 
зе —  Закона С С С Р  «О правах про
фессиональных союзов в ССС Р» .

ЦК проф сою за от имени 4-х млн . 
членов отраслевого  профсою за 
обращ аю тся к Вам , товарищ Пред
седатель Верховного Совета ССС Р , 
члены Верховного Совета с настоя
тельным  требованием  исключить 
из числа общественных объедине
ний, указанных в проекте Закона 
С С С Р  «О б общ ественных объеди
нениях», профессиональные сою
зы , принять необходимые меры по 
ускорению  обсуждения и приня
тия Верховным Советом  СССР  За
кона «О  правах профессиональных 
сою зов С СС Р» .

ной концепции и обсуждение этой 
проблемы  на одном  из Пленумов 
ВЦ СПС для выработки позиции 
профсою за .

Учитывая специфику деятельно
сти автотранспорта общ его пользо
вания и дорожного хозяйства и 
предвидя крайне тяж елые послед
ствия введения рыночных отноше
ний для  трудящ ихся о траслей , при
нять обращение к правительству 
С С С Р .

Поручить Президиум у ЦК проф 
сою за добиться от правительства 
страны проведения переговоров 
по социально-экономическим 
проблемам  отраслей .

Резолюция

IX Пленум ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог 

и Совета председателей краевых, областных 
комитетов профсоюза РСФСР

Об отношении к разработанной правительством СССР 
концепции перехода к регулируемой рыночной экономике
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Зарубежные книги 
и стандарты по авто
мобильным дорогам

Строительство автострад XXI века
(сборник на англ. яз .) —  Engineering
21 sf Century H ighways.—  New York : 
A SCE , 1989.

Материалы конференции Амери
канского общества гражданских инже
неров.

Автострады, туннели, мосты и под
весные конструкции с ограниченным 
доступом. Руководство по противо
пожарной безопасности. Стандарт 
Американского нац. института по стан
дартизации: AN SI/N FPA  502-87. Ва
шингтон, 1987.—  На англ. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ (103001, Москва, ул . Щ усева, 
Д- 4).

Машины для обработки асфальто
вых покрытий. Руководство по испы
таниям. Стандарт Японии: JISA8702-85. 
Токио, 1985.—  На япон. и англ. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ . 
фонде стандартов и техн. условий 
ВНИИКИ.

Дороги. Испытание конструкции 
дорожного полотна на грузоподъем
ность и измерение прогиба. Стандарт 
Венгрии: MSZ 2509/4-87 Будапешт,
1987.—  На венг. яз.

Копию стандарта и его перевод 
можно заказать во Всесоюзн. информ. 
фонде стандартов и техн . условий 
ВНИИКИ.

Инж. П. Н. Шибаев

1о. В. АНДРЕЕВ!

На 79-м го ду  жизни скоропо
стижно скончался выдающийся 
ученый нашего времени , б ле с тя 
щий лектор , талантливый педаго г 
проф ессор  каф едры  изысканий и 
проектирования доро г М осковско
го автомобильно-дорожного ин
сти тута  Олег Владимирович Анд
реев.

Выпускник М АДИ  1933 г. О ле г 
Владимирович был одним  из плея
ды ученых, создавш их основы до 
рожной науки и внесшего большой 
вклад в становление и развитие

М АД И , воспитание инженерных 
и научных кадров.

Научная деятельность О лега Вла
димировича, начатая им в 1939 г., 
посвящена проблемам изучения 
работы  мостовых переходов и ма
лых водопропускных сооружений 
и совершенствованию методов их 
расчета и проектирования.

Он является основателем нового 
научного направления в проекти
ровании переходов через водото
ки. Принципиальные положения 
это го  направления получили ши
рокое признание как в ССС Р , так 
и за р убеж ом . Под научным руко
водством  О лега Владимировича в 
70— 80 годах разработаны методы  
и технология автоматизированного 
проектирования автомобильных 
доро г и сооружений на них, став
шие основой первой в СССР  систе
мы  автоматизированного проекти
рования автомобильных дорог.

О . В. А ндреев воспитал 30 канди
датов технических наук и двух док
торов наук. Его  перу принадлежит 
более 100 печатных работ, часть 
ко торы х переведена за рубежом .

За успехи в научно-педагоги
ческой работе профессор О лег 
Владимирович Андреев награжден 
орденами Трудового  Красного Зна
мени и «Знак Почета», м едаля
ми С С С Р .

Уш ел из жизни прекрасный че
ловек , крупнейший ученый, блестя
щий лектор  и талантливый педагог, 
глубоко уважаемый товарищами по 
работе , студен там и , преподавате
лями , коллегами , работниками про
изводства.

К нашим подписчикам

УВАЖАЕМЫЕ ТОВАРИЩИ!

Ж урнал «Автомобильные дороги» является  един
ственным автомобильно-дорожным  еж ем есячным  про
изводственно-техническим  ж урналом  в Советском  Со 
ю зе , объединяющ им  всех дорожников страны .

Ж урнал способствует наиболее быстрой информа
ции о новых научных разработках в о трасли , дае т обос
нованные рекомендации по применению  местны х м а
териалов и о тходов промышленности при строитель
стве автомобильных доро г и их содержании .

Ж урнал знакомит читателей с новыми технологиями 
и новой более производительной дорож ной техникой , 
выпускаемой промыш ленностью  и дорож ными ми
нистерствами сою зных республик .

Специалисты деля тся  на страницах ж урнала опытом  
строительства крупных дорож ны х объектов и мостов 
и применения новых средств  контроля качества строи
тельства .

Экономисты  публикую т м атериалы , способствую 
щие внедрению  и усоверш енствованию  нового хо зяй 

ственного м еханизма и переходу к регулируемой 
рыночной экономике .

Социологические исследования, популяризация пе
редовиков производства , опыт решения вопросов 
социальной сф еры  и продовольственной программы 
находят отражение в публикациях ж урнала .

Редакционная коллегия считает, что наличие ж урна
ла у специалистов, на участках мастеров и произ
водителей работ, в производственных, научных и про
ектных организациях способствует повышению техни
ческого  уровня дорожников и помогает решению за
дач отрасли .

Редакционная коллегия обращ ается ко всем кол
лективам  научных, проектных, дорожно-строительных, 
эксплуатационных и всех организаций дорожной отра
сли с просьбой активно провести подписку ж урна
ла «Автомобильные дороги» на 1991 год .

Подписка будет проводиться в местных органах Со
юзпечати
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всесоюзный дорожный научно- 
исследовательский институт 

(СОЮ ЗДОРНИИ)

О Б Ъ Я В Л Я Е Т  
прием в аспирантуру

Обучение производится с отры 
вом и без отрыва от производ
ства по специальностям :

Строительные материа
лы и изделия —  05.23.05

Строительство автомо
бильных дорог и аэродро
мов —  05.23.11

Заявления подаю тся на имя ди 
ректора института с приложением 
следую щ их докум ентов :

личного листка по учету кадров 
с двумя фотокарточками разм е
ром 4 X 6  см ; характеристики с 
последнего  места работы ; авто
биографии ; списка печатных и р у
кописных работ; р еф ерата  по из
бранной специальности ; копии 
диплома с выпиской из зачетной 
ведомости ; копии трудовой книж
ки ; справки о состоянии здоровья .

Заявления принимаются до 15 октяб
ря 1990 г. по адресу : 143900, г. Балаши
ха-6, Московская обл., Союздорнии, 
аспирантура. Телефон : 521-22-38.

Приемные испытания проводят
ся с 15 по 30 ноября 1990 г.

ОБЪЯВЛЕНИЕ

Продаются три новых скре
пера марки Д-383, ДЗ-149,
ДЗ-172. Адрес: Костром
ская обл., п. Судиславль, Суди- 
славский хозрасчетный дорож
но-строительный участок
объединения Костромаагро- 
промдорстрой. Телефоны:
9-68-06, 9-88-00, 9-88-07.
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ВНИМАНИЮ РУКОВОДИТЕЛЕЙ
объединений, предприятий и организаций дорожной отрасли!

Институт повышения квалификации руководящих 
работников и специалистов дорожного хозяйст
ва (ИПК Минавтодора РСФСР) осуществляет в 
1991 г. краткосрочное целевое обучение руково
дителей и специалистов с отрывом от произ
водства по следующим основным направлениям:

1. Применение новых ф орм  хозяйствования в до 
рожных организациях в условиях рыночной экономики 
регулируем ого  типа.

2. Применение аренды  и арендных отношений в 
дорожном хозяйстве .

3. Организация низового хозрасчета .
4. О бучение работе на персональных компью те

рах типа IBM  P C /X T  и АТ . Организация личного тр уда  
руководителя и специалиста дорож ного  хозяйства .

5. Совершенствование управления арендными и 
кооперативными предприятиями .

6. Совершенствование управления трудовыми 
коллективами на основе применения деловы х игр и 
персональных компью теров .

7. Информационное обеспечение принятия управ
ленческих реш ений . Обучение работе на персональных 
компью терах типа IBM  P C /X T  и АТ .

8. Совершенствование работы  с кадрами на осно
ве применения деловых игр и персональных ЭВМ . 
М етоды  формирования резерва руководителей .

9. Повышение качества содержания и обустройст
ва автомобильных доро г.

10. Повышение качества асфальтобетона .
11. Базовые прогрессивные технологии в строи

тельстве и рем онте автомобильных доро г в свете 
современных требований.

12. Новые м етоды  рем онта асфальтобетонных и 
цементобетонных покрытий .

13. Применение синтетических текстильных м ате 
риалов в дорож ном  строительстве .

14. Повышение качества строительства автомо
бильных доро г с применением  местны х материалов 
и вторичных ресурсов .

Продолжительность краткосрочного  целевого обуче
ния 2— 3 недели .

С целью увеличения количества обучающихся по акту
альным направлениям в институте , начиная с 1991 г. будет 
функционировать ф акультет повышения квалификации слуша
телей без отрыва от производства. На этом ф акультете 
в основном б удут обучаться слушатели по целевым направ
лениям науки и техники.

Финансовые расчеты производятся в соответствии с уста
новленной для института стоимостью обучения.

Одновременно институт проводит в 1991 г. 
повышение квалификации руководителей и спе
циалистов с отрывом от производства в группах 
по следующим должностям:

1. Р уководители  дорожных организаций:
—  начальники проектно-ремонтно-строитель

ных объединений (П РСО ), автомобильных 
д о ро г ;

—  главные инженеры ПРСО , автомобильных 
до ро г ;

—  начальники Д С У , Д РС У .
2. Главные инженеры Д С У , Д РСУ .
3. С тарш ие инженеры , инженеры производствен

но-технических о тделов дорожных хозяйств .
4. Инженеры по технике безопасности и охране 

тр уда .
5. Специалисты , занимающиеся ремонтом  и со

держ анием  искусственных сооружений.
6. Специалисты  П РСО , автомобильных дорог, за

нимающ иеся вопросами контроля качества строи
тельства автодорог.

7. М астера асфальтобетонных заводов.
8. Начальники планово-производственных отделов 

дорож ных хозяйств .
9. С т . б ухгал теры , бухгалтеры  дорожных хозяйств.
10. С т . экономисты , экономисты  планово-произ- 

водственных отделов дорожных хозяйств .
11. Инженеры по тр уд у  и зарплате дорожных ор

ганизаций.

С рок  обучения 1 месяц .

Кроме того, институт принимает заявки от 
ПРСО, автомобильных дорог на проведение крат
косрочных семинаров по актуальным вопросам 
научно-технического прогресса и совершенство
ванию производственно-хозяйственной деятель
ности с выездом преподавателей Института на 
места.

Заявки на повышение квалификации руководителей и 
специалистов принимаются до 15 октября 1990 г.

Наш адрес : 141240, Московская обл.. Пушкинский район, 
пос. Мамонтовка, ул . Рабочая, 19. И ПК Минавтодора РСФСР .

Дополнительную информацию по всем инт< зсующим 
Вас вопросам можно получить по телефону 584-32-1 \ Москва.

•
Приглашаем Вас на учебу 

в институт повышения квалификации 
руководящих работников и специалистов 

дорожного хозяйства РСФСР*
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А Научно-технический центр «ЦЕНТЕС»

при Московском ордена Трудового Красного Знамени автомо- 
бильно-дорожном институте выполняет на хоздоговорной основе 
для государственных предприятий и кооперативов научно-иссле
довательские и проектно-изыскательские работы:

анализ натурных данных по рекам ; 
гидрологические , гидравлические 
и русловые расчеты при проекти
ровании переходов через водото
ки (мосты  и тр убы ); 
проектирование переходов в слож 
ных природных условиях:

переходы  через блуж даю щ ие
и горные реки ;
мосты  у плотин ;
мосты  на обвалованных реках
и реках с широкими поймами
и т . д . ;

выбор стадийности  строительства 
по видам сооружений : 

паромы ;
наплавные м осты ; 
низководны е м о сты ; 
высоководные м осты ;

регулирование русел р ек ; 
защ ита берегов от размыва ; 
спрям ление русел  р ек ; 
защ итные сооружения у мостов ; 
подводные русловые карьеры пес
чано-гравийных материалов .

Цена 70 коп.

Работы выполняются на высоком научно-техническом уров
не и с применением последних достижений автоматизированных 
методов в проектировании и научных исследованиях. При этом 
учитываются особые условия и пожелания заказчиков.

Потенциальным заказчикам обращаться по телефонам : 
155-01 -61, 155-04-05, 155- 03- 06 .
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